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Die FAU Corsair aus 
der Pilotensicht 





Pfeilschnelle 
Mach-2-Lightning 





Norweger bergen. 
Heinkel He 115 


Messerschmitt-Strahljäger nach. 
Reparatur wiederin der Luft -- 





Focke-Wulfs 
geheimer „Flitzer“ 
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Fast vergessene Die Karriere der 
Doppeldecker-Schönheit Junkers Ju 86 in Chile 
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Zeichnung: Badrocke; Fotos: O Leary, Müller, Schwarz, Grimstvedt, 


Strunk, Flying Bulls, sammlung Petrow, DEHLA, Deutsches Museum, Oldtimer aktuell 


KL-Dokumentation (3) 





Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 








Rheinland Schwalbe 


In den 30er Jahren entstand dieser form- 
schöne, kaum noch bekannte Doppeldecker. 
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Messerschmitt Me 262 


2 Flying-Bulls-Pilot Matthias Dolderer berichtet 
Nach einem Crash repariert, fliegt die u. Ö rsa Ä n über seine ganz persönlichen Erfahrungen mit 


„Weiße 1" jetzt bei der Collings Foundation einem der faszinierendsten Warbirds der Welt. 





100 Jahre Schleißheim Fairey Firefly Ijuschin IL-40 
Der Flugplatz bei München ist ein wichtiges Blick auf die Details eines der berühmtesten Das zweistrahlige, stark gepanzerte sowije- 
Stück deutscher Luftfahrtgeschichte. englischen Navy-Kampfflugzeuge. tische Kampfflugzeug blieb ein Prototyp. 
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English Electric Lightning Heiko Müller 








Geschäftsführender 
Der erste und letzte britische Mach-?2-Jäger Redakteur 


war eine Konstruktion der Extreme. 


erade erst hatte ein dänisches Bergungsteam vor der Küste Nord- 
Eine eine Heinkel He 219 gehoben (siehe Klassiker der Luftfahrt 
5/2012), da gelang Anfang Juni einer Gruppe des Luftfahrtmuseums im 
norwegischen Sola eine noch spektakulärere Bergung. Vor der ehema- 
ligen deutschen Seefliegerstation bei Stavanger barg sie eine, wie es 
unser Bericht ab Seite 32 in diesem Heft beweist, wahrhaft noch sehr gut 





RN 2 erhaltene Heinkel He 115. Die Chancen, dass diese He 115 als einzige 
Bi 5 “u & A we ? weltweit in ein paar Jahren restauriert in Sola zu sehen sein wird, stehen 
we “ 3 Fr Ws. Er e gut. Auch die Bundeswehr meinte, einen Superfund vor sich zu haben, 
a MET ®. als sie ebenfalls im Juni mit einigem Presserummel vor Rügen ansetzte, 
Erlebnisse eines Jagdpiloten 


eine Junkers Ju 87 aus dem schlammigen Grund der Ostsee zu heben. 
Mit Glück überlebte Hans-Herbert Strunk Auch das wäre eine kleine Sensation geworden, wenn sich der vermeint- 
den Zweiten Weltkrieg als Jagdpilot. i ne . 
liche Stuka nicht nach einigen Tagen als Ju 88 entpuppt hätte. Dennoch 
| verdient die Bundeswehr Anerkennung dafür, sich mit erheblichem 
Ä | Aufwand für die Bergung engagiert zu haben, und im nächsten Jahr 
noch fehlende Teile der Ju 88 vom Ostseegrund zu heben. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 


das Team von Klassiker der Luftfahrt! 
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Norweger bergen He 115 Heike IELE 


Bei Stavanger wurde jetzt eine fantastisch 
erhaltene He 115 aus einem Fjord geborgen. 
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Focke-Wulf „Flitzer“ Galerie: 75 Jahre Saa Museum 


Das geheime Strahljäger-Projekt von 1944 Fotodokumente aus der Geschichte von Die Lockheed SR-71 und U-2 sind Attraktionen 
sollte eine Alternative zur Me 262 bieten. Schwedens größtem Flugzeugwerk. des Airparks im kalifornischen Palmdale. 


Titelfotos: O’Leary, Grimstvedt, Archiv Rivas, Flying Bulls, DEHLA, KL-Dokumentation (2); Zeichnung: Badrocke 
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Fotos: O’Leary (2), Jones, Kokarewa, Müller, MHM, Dornier Museum, Zeppelin Museum 








Aktuell 


Bomberbergung vor Rügen 


Am 5. Juni begannen Marine- 
soldaten, Polizeitaucher und 
Experten des Militärhisto- 
rischen Museums der Bundes- 
wehr vor Rügen mit der Ber- 
gung eines Bomberwracks aus 
der Ostsee. Die zunächst 
vermutete gut erhaltene 
Junkers Ju 87 entpuppte sich 
als schwer beschädigte Ju 88. 
Das Einziehfahrwerk und der 
geborgene Jumo-211-Motor, 
der sowohl in der Ju 87 als 
auch in der Ju 88 zum Einsatz 
kam, untermauerten die über- 
raschende Erkenntnis. Die 
Taucher stießen zudem auf 
menschliche Knochen. JR 


Kleine, feine Privatsammlung 


Fre der Extraklasse gehören zur klei- 
nen Sammlung des Warbird-Enthusi- 
asten Jack Croul in Chino. Neben einer P-51 
Mustang ist die Lockheed P-38 „Honey Bun- 
ny“ der Star der Allied Fighters, zu denen in 
etwa zwei Jahren auch die P-47 „Dottie Mae“ 


gehören wird. Sie wurde vor drei Jahren aus 
dem österreichischen Traunsee geborgen 


100 Jahre Wasserflug 


Bis zum 9. September zeigt das Zeppelin Museum Friedrichshafen Ih> 


die Sonderausstellung „Hochseetauglich - Theodor Kober & 100 
Jahre Wasserflug am Bodensee“. Am 16. Juni 1912 war zum ersten 
Mal ein Wasserflugzeug vom Bodensee gestartet: eine Curtiss A-1. 
Ihr Besitzer, Theodor Kober, gründete einen Tag später die Flug- 
zeugbau Friedrichshafen GmbH (FF). Zum Jubliläum veranstalten 
Stadt, Museen und Vereine ein umfangreiches Programm. JR 
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Allied Fighters unterwegs 





wird derzeit restauriert. Auf unserem Foto 
haben die Lightning und die Mustang von Al- 
lied Fighters noch eine weitere Mustang in 
ihre Mitte genommen, die in ihrem Hangar 
gerade erst fertiggestellt wurde. Sie ist der- 
art perfekt geworden, dass sie schon jetzt 
als Grand-Champion-Kandidat für das Air- 
Venture in Oshkosh gehandelt wird. lan 


=- „Furias" wird vorbereitet 


Sanders Aeronautics in lone, Kalifornien, bereitet derzeit die 
Hawker Sea Fury „Furias“ auf das Reno Air Race vom 12. bis 16. 
September vor. Unter anderem wird der Rumpf widerstandsär- 
mer gemacht. Auch aus dem bereits getunten Pratt & Whitney 
R-4360 wurde noch etwas mehr Leistung herausgekitzelt. Nach 
dem tödlichen Unfall 2011, haben die Organisatoren den Kurs des 
Reno Air Race aus Sicherheitsgründen geändert. 
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Michael O Leary 


DGA-5 fliegt wieder 


Im März brachte Kermit Weeks beim Museum Fantasy of Flight zum 
zweiten Mal seit 2004 eine Howard DGA-5 in die Luft. Genauer ge- 
sagt handelt es sich um einen Nachbau des berühmten Rennflug- 
zeugs „Ike“, den Weeks jetzt wirklich flugtüchtig gemacht hat. Ben 
Howard hatte den Tiefdecker 1932 entwickelt und damit noch im 
selben Jahr zwei erste und einen zweiten Platz bei den National Air 
Races gewonnen. Wie das Original, das heute einem Museum ge- 
hört, wird der Nachbau von einem Menasco C6-S angetrieben, der 
zwischen 160 und 200 PS (Im Rennmodus) leistet. Geoffrey Jones 
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Die restaurierte MiG-15 UTI vor ihrem ersten Flug. Sie ist eine 
Trainerversion des berühmten russischen 40er-Jahre-Jets. 


Erfolgreicher Erstflug 


Ein privates Team hat in Russland eine MiG-15 UTI perfekt wieder- 
hergestellt. Am 24. Juni startete der historische Jet am Flugplatz 
Wjasma, rund 200 km südwestlich von Moskau bei Smolensk gele- 
gen, zum ersten Flug nach seinem Aufbau. Am Steuer saß Testpi- 
lot IIdus K. Kiramow. Während des 23minütigen Fluges absolvierte 
Kiramow vier Platzrunden und zeigte sogar schon einige Kunst- 
flugfiguren. Auf der Airshow „100 Jahre russiche Luftwaffe“ am 
11./12. August am Flughafen Shukowski bei Moskau soll die MiG-15 
UTI ihren ersten großen Öffentlichen Auftritt haben. hm 
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Wal-Tag in Friedrichshafen 


Am 25. Juli wird der Nachbau des Dornier Wal mit einem Festakt 
im Dornier Museum Friedrichshafen enthüllt. Unter anderem 
stehen die Bundesministerin für Forschung und Bildung, Annette 
Schavan, und Schauspieler Hardy Krüger auf der Rednerliste. Der 
detailgetreue Neubau wurde in jahrelanger Arbeit in der Werk- 
Statt des Restaurierungsexperten Karl Bircsak im ungarischen 
Hereg gefertigt (siehe Report in Klassiker der Luftfahrt 1/2012). 
Vorausgegangen waren umfangreiche Recherchen und eine 
exakte Vermessung des letzten Dornier Wal in Argentinien. hm 


u. 





4 \ \ 
Selbst das Cockpit des Dornier Wal, hier noch in der Bauphase, 
wurde originalgetreu bis ins Detail rekonstruiert. 


Museale und fliegende Exemplare 


Pfalz wird restauriert 


Das Deutsche Technikmuseum Berlin (DTMB) restauriert derzeit 
die weltweit einzige noch existierende Pfalz D.VIll. Zusätzlich 
entstehen in Berlin noch zwei fliegende Exemplare. Eines davon 
wird in Deutschland bleiben, das andere nach Neuseeland gehen. 
Das DTMB hatte die Pfalz D.VIlI bereits vor gut zwölf Jahren von 
der italienischen Luftfahrt-Industrieelllenfamilie Caproni Üüber- 
nommen. Eine Besonderheit des Jagd-Doppeldeckers aus dem 
Jahr 1918 ist seine Rumpfbauweise mit über einem Kern formver- 
leimten Furnierschichten. Einen entsprechenden Block haben 
die Restaurateure des DTMB bereits neu gebaut. Über ihn wird 
der entkernte Originalrumpf gelegt und unter Erhaltung aller 
noch vorhandenen Teile wieder aufgebaut. Danach werden auch 
die Rümpfe der fliegenden Exemplare formverleimt. hm 
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Fotos: Rheinländer, O'Leary, Larsen, Szegeres, Bundeswehr, Rimowa, Breitling 


Aktuell 


Navitimer Cosmonaute 


Mit der Navitimer Cosmo- 
naute Limited Edition erinnert 
Breitling an den ersten Raum- 
flug eines Armband-Chrono- 
graphen vor 60 Jahren. Am 24. 
Mai 1962 umkreiste der Astro- 
naut Scott Carpenter mit 
einer Breitling am Handgelenk 
in der Mercury-Kapsel Aurora 
7 die Erde. Die aktuelle Naviti- 
mer Cosmonaute ist entspre- 
chend auf 1962 Exemplare 
limitiert. Die UVP des Herstel- 
lers für das edle Stück lautet 
6900 Euro. hm 





C-47 wieder ausgestellt 


Nach mehrmonatiger Restaurierungsarbeit präsentierten die 
Mitarbeiter des Militärhistorischen Museums - Flugplatz Berlin- 
Gatow am 10. Mai die Douglas C-47 der Royal Australian Air Force. 
Das Transportflugzeug (wir berichteten in Klassiker der Luftfahrt 





4/2012) war zu Jahresbeginn zerlegt, überholt und schließlich neu 
lackiert worden. Am 12. Mai wurde die C-47 im Beisein von eng- 
lischen und australischen Luftbrückenveteranen an ihren neuen 
Standort vor dem Tower des Flugplatzes geschleppt. JR 
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North American Rockwell OV-10B 99+18 
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ie North American Rockwell OV-10B 99+18 

fliegt wieder. Seit 1991 war der ehema- 
lige Zielschlepper der Luftwaffe im Interna- 
tionalen Luftfahrtmuseum in Schwenningen 
am Neckar ausgestellt. Nach gründlicher Vor- 
bereitung hat sie der German Wing der OV- 
10-Bronco-Association am 26. Mai wieder in 
die Luft gebracht. Drei Tage später flog die 


99+18 zum belgischen Flughafen Wevelgem, 
wo sie zukünftig mit zwei weiteren Broncos 
stationiert sein wird. Zunächst stand jedoch 
ein Flug nach Großbritannien an, wo ihr neu- 
er Eigner, die Invicta Aviation Ltd. von Tony 
De Bruyn, sitzt. Dort sollen noch notwen- 
dige Arbeiten an der 1970 gebauten OV-10B 
durchgeführt werden. JR 











Die Ju 52/3m beim Start in Leverkusen. Vom 23. bis 29. Juli wird 
sie in Oshkosh, Wisconsin, beim großen AirVenture dabei sein. 


Mit der Ju in die USA 


Am 18. Juni ist die Ju 52/3m mit dem Logo des Kölner Gepäckher- 
stellers Rimowa vom Flugplatz Leverkusen zur Atlantiküberque- 
rung gestartet. Es ist der erste USA-Flug einer Ju 52 seit 1980. Die 
geplante Route führt zunächst über den Nordatlantik, dann 
durch weite Teile der USA und Kanadas. Damit die ‚Tante Ju” die 
langen Etappen bewältigen kann, wurde sie mit acht, insgesamt 
1200 I fassenden Zusatztanks ausgestattet. Überlebensanzüge 
und moderne Navigationsmittel machen die Reise sicher. pat 
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Lufthansa Super Star 


Fahrwerke kom- 
men ins Rollen 


während die Zellenarbeiten an 
der Lufthansa Super Star in den 
USA vorangetrieben werden, 
hat Lufthansa Technik In Ham- 
burg und Frankfurt mit der 
Überholung der Fahrwerke 
begonnen. Jene Reparaturver- 
fahren, die nicht den Lockheed- 
Originalunterlagen für die L- 
1649A Super Star zu entnehmen 
sind, werden von Lufthansa 
Technik selbst entwickelt und 
von der FAA genehmigt. Auch 
in Sachen Bremsen und Rädern 
tut sich schon Einiges. Der 
Originalhersteller wird die 
Bremsbeläge nach seinen 50er- 
Jahre-Unterlagen nachfertigen. 
Die Hauptfahrwerksräder wer- 
den ebenfalls nach Originalun- 
terlagen, jedoch mit moder- 
nem Material neu gebaut. Für 
das Bugfahrwerk wird auf Räder 
des Airbus A320 zurückgegrif- 
fen. Die Felgen lassen sich mit 
geringem Aufwand an das 
Super-Star-Fahrwerk anpassen. 
An einem Mock-up wurde das 
bereits erprobt hm 








Jäger wird Trainingsobjekt an Technikerschule 


Ungarns letzte MiG-29 


Die letzte MiG-29 der ungarischen Luftwaffe wird zum Trainings- 
objekt für angehende Flugzeugtechniker. Kürzlich wurde der Jet 
an seiner früheren Basis Kecskemet verladen, um ihn zu der Tech- 
nikschule auf der Luftwaffenbasis Szolnok zu bringen. Mit Aus- 
nahme der Triebwerke werden dort alle Systeme der MiG-29 


wieder funtkionstüchtig gemacht. 


Vorlage für Rekonstruktion der Fw 200 


Gabor Szekeres 


Condor-Heck gehoben 


Am 9. Juni hat ein Team des Nowegischen Luftfahrtmuseums in 
Bodö vor der Küste von Dyroya das Heckstück einer Fw 200 Condor 
geborgen. Das 5,20 m lange, stark beschädigte Segment soll jetzt 
als Vorlage für den Aufbau des Hecks der Fw 200 des Deutschen 
Technikmuseumss Berlin dienen. Einige wenige Teile werden die 


Restaurateure auch übernehmen können. 


Restaurierung einer Douglas B-23 Dragon 


Howard Hughes Privatflugzeug 


Birger Larsen 


Der amerikanische Geschäftsmann Jim Slattery ist der stolze Besitzer eines der Privatflugzeuge 
des legendären Howard Hughes. Seit einiger Zeit schon lässt er die Douglas B-23 Dragon wieder 
flugtüchtig machen. Bis sie wieder in die Luft kommt, wird es noch mehrere Jahre dauern, weil 
sehr viele korrodierte Komponenten ausgetauscht werden müssen. Das Flugzeug war über lange 
Zeit in salzhaltiger Luft bei Oakland an der kalifornischen Pazifikküste geparkt worden. Ursprüng- 
lich hatte Douglas die B-23 als mittelschweren Bomber konzipiert. 
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Michael O'Leary 


Luftwaffenmuseum 


Gatow bringt 
Museums-App 


Das Luftwaffenmuseum in 
Gatow arbeitet derzeit an einer 
App, die den Museumsbesuch 
noch informativer machen soll. 
Auch sollen mit der App immer 
die aktuellsten Neuigkeiten 
rund um das Museum abrufbar 
sein. Für die Mitglieder des 
Museumsvereins wird die neue 
App mit einem Freischalt-Code 
kostenlos aufzurufen sein. 
Andere Interessierte sollen sie 
gegen eine Gebühr downloa- 
den können. Den Start der 
neuen Infoquelle planen die 
Verantwortlichen für das dritte 
Quartal 2012. hm 





1911 - 2012 


Paul Pietsch 
gestorben 


Die Motor Presse Stuttgart 
trauert um Paul Pietsch. Der 
Mitbegründer, langjährige 
Verleger und Herausgeber der 
FLUG REVUE verstarb am 31. Mai 
2012, wenige Wochen vor Voll- 
endung seines 101. Lebens- 
jahres. Das Lebenswerk des iin 
Freiburg geborenen Pietsch ist 
geprägt von unternehme- 
rischen und sportlichen Erfol- 
gen, die immer eng mit dem 
Automobil verbunden waren. 
Kurz nach dem Zweiten Welt- 
krieg legte Pietsch mit seinen 
Freunden Ernst Troeltsch und 
Siegfried Hummel mit der Grün- 
dung der Zeitschrift „Das Auto“, 
aus der später „Auto, Motor 
und Sport“ wurde, den Grund 
stein für die heutige Motor 
Presse Stuttgart. Im Jahr 1976 
hatte er sich nach langer er- 
folgreicher Tätigkeit aus dem 
Tagesgeschäft zurückgezogen. 
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Aktuell 
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Ältester Harrier-Pilot 


Mit jetzt 66 Jahren ist der 
Amerikaner Joe Anderson der 
weltweit älteste Harrier-Pilot. 
Erstmals steuerte er im Mai 
1973 beim US Marine Corps 
eine AV-8 Harrier. Heute, fast 
40 Jahre später und um über 
2500 Stunden Flugerfahrung 
auf dem Senkrechtstarter 
reicher, fliegt er die einzige 
privat betriebene Sea Harrier 
der Welt, die frühere XZ439 
der Royal Navy. Der Jet wird 
von Nalls Aviation in Maryland 
betrieben und ist laufend auf 
Airshows in den USA unter- 
wegs. Neben der Sea Harrier 
fliegt Anderson auch noch 
eine L-39 Albatros Denis Calvert 


DR Do-Days des Dornier Museums Fried- 
richshafen, diesmal am Wochende 18./19. 
August, haben sich als attraktive Veranstal- 
tung für Piloten und Klassiker-Liebhaber eta- 
bliert. In den vergangenen zwei Jahren ka- 
men jeweils rund 5000 Besucher. Auch für 
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Dornier Museum Friedrichshafen 


Do-Days zum Dritten 


werden eine Ju 52, viele Do 27 und andere- 
Flugzeuge erwartet. Bei einer Pilotenparty 
soll den Gästen deftig eingeheizt werden. 
Ein besonderes Schmankerl halten das Mu- 
seum und Sponsorpartner Total für Piloten 
bereit, die sich bis zum 31. Juli mit ihrem 


die dritte Ausgabe versprechen die Organi- 
Satoren ein tolles Programm. Unter anderem 


Flugzeug anmelden. Sie erhalten einen Tank- 
gutschein im Wert von 50 Euro. ala 





Flugdebüt in Everett | 


Im Zweiten Weltkrieg wurde sie auf Neuguinea von US-Bombern 
schwer beschädigt, Anfang der 1990er Jahre entdeckt und zur 
Restaurierung nach Russland gebracht. Nun absolvierte die Mit- 
subishi A6M3-22 Reisen, von ihren Gegnern auch „Zero“ oder 
„Zeke" genannt, vom Paine Field in Everett, Washington, aus ihren 
ersten Flug. Das Flugzeug gehört zu Paul Allens Flying Heritage 
Collection. Statt des Originalmotors brummt ein speziell zuge- 
Schnittener Pratt & Whitney R-1830 unter der Verkleidung. 
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Stephen Quick (2. v.r.), der Direktor des Canadian Aviation and 
Space Museum, empfängt die Boeing 720 von Pratt and Whitney. 
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Boeing 720 im Museum 


Ein besonderes Exponat hat das Canadian Aviation and Space 
Museum im Mai erhalten: die Boeing 720-023B C-FETB. Das ein- 
stige Passagierflugzeug wurde seit 1986 von Pratt & Whitney 
Canada als Versuchsträger (Flying Experimental Test Bed) für acht 
verschiedene Triebwerksfamilien eingesetzt. Im Jahr 1960 hatte 
die C-FETB als eine von 154 produzierten Boeing 720 die Werkhalle 
verlassen und ging nun als letzte aus dem Flugbetrieb. Sie wird 
als Leihgabe im National Air Force Museum ausgestellt. 





Fotos: Larsen, Calvert, RCAF,, Dornier Museum 


JR 
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plus Focke-Wulf-Modell für nur 19,90 € 








Düsternstr. 1, 20355 Hamburg. Handelsregister AG Hamburg, HRB 95752. 


tgart GmbH & Co. KG, 70162 Stuttgart. Registergericht Stuttgart HRA 9302. 


r: Dr. Volker Breid. Vertrieb: DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Dr. Olaf Conrad, 


Stut 
cher 


führe 
e Hufenbe 


hafts 


ınstanz 


) 







wien 


Focke Wulf 190A-8 — Be 
Die Focke Wulf 190 A-8 war ein einmotoriges Jagdflugzeug. Mit der A 
1944 die letzte Großserie der A-Variante mit insgesamt über 2.000 Maschinen 
gebaut. Die A-8 zeichnete sich durch eine verbesserte MW-50 Anlage zur Steige- 
rung der Motorleistung und einen zusätzlichen 115-Liter-Tank aus. Das original- 
getreue Modell im Maßstab 1:72 gleicht seinem Vorbild bis ins kleinste Detail. 


Jetzt 5000 € gewinnen! | : | 1 Ihre Vorteile im Abo: = jede Ausgabe pünktlich frei Haus 


oder 
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im Probeabo (2 Ausgaben) Best.-Nr. 880209 im Jahresabo (8 Ausgaben) | Best.-Nr. 880210 


Senden Sie mir die nächsten 2 Ausgaben von Klassiker der Luftfahrt zusammen mit dem Focke-Wulf-Modell für nur 19,90 € 
(A: 22,90€; CH: 29,90 SFr.; **) zu. Falls ich nach dem Test keine weiteren Hefte wünsche, sage ich sofort zum Erhalt der 
2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalte ich das Magazin weiterhin frei Haus zum Jahresabopreis von zzt. nur 44,-€ (A: 50,40€; 
CH: 82,405Fr.; **weitere Auslandspreise auf Anfrage) für 8 Ausgaben und mit jederzeitiger Kündigungsmöglichkeit. Zum 
Jahresabo erhalte ich das Focke-Wulf-Modell gratis dazu. Nach Ablauf des Bezugszeitraumes habe ich jederzeitiges Kündi- 
gungsrecht. Bei Bankeinzug erhalte ich zusätzlich eine GRATIS-Ausgabe. 


Meine persönlichen Angaben: (bitte unbedingt ausfüllen) 
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Lightning | | 


Außergewöhnlicher britischer Allwetterjäger 


Erster und 
letzter 


In den 1950er Jahren entwickelte English Electric den 
ersten britischen Überschalljäger, der in Serie ging. 

Die vom Versuchsmuster P.1 abgeleitete Lightning war 
zugleich der letzte Fighter Großbritanniens, der nicht 
in internationaler Zusammenarbeit entstand. Er blieb 
trotz mancher Mängel noch bis 1987 im Dienst. 








Fotos: BAC, MoD (Crown Copyright) 


Als erster Verband rüstete die No. 74 Squadron unter Major J. F.G. Howe ab Juli 
1960 in Coltishall auf die Lightning F1 um. Auch 15 Jahre später war die Jagd auf 
russische „Bears“ (hier eine Tu-142) eine wichtige Aufgabe der Lightning. Im Bild 
eine F.6 der im schottischen Leuchars stationierten No. 23 Squadron. 
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Lightning 





































Lig htning F1 
Hersteller: English Electric (BAC), 
Samlesbury, Großbritannien 
Typ: Abfangjäger 

Besatzung: 1 

Antrieb: 2 x Rolls-Royce Avon Mk 201 
(R.A. 24R) 

Schub: 2 x 49,9 KN ohne und 64,1 KN 
mit Nachbrenner 

Länge: 15,25 m 

Höhe: 5,92 m 

Spannweite: 10,63 m 

Leermasse: 11340 kg 

max. Startmasse: 15875 kg 
Höchstgeschwindigkeit: Mach 2.27 > | 
Marschgeschwindigkeit: 1100 km/h . N ne 
Dienstgipfelhöhe: 18300 m \ | \ \ 
max. Steigrate: 228,6 m/s 
Startstrecke: 600 m 

Flugdauer: ca 1 h 15 min 
Bewaffnung: 2 x de Havilland Fire- 
streak, 2 x 30-mm-Aden-Bordkanonen 





Zeichnung: Heumann; Fotos: BAC, English Electric, KL-Dokumentation 
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Die erste PB mit Radarnase 
Sie erreichte als erstes britisc 


Vorläufer der Lightning war die P1, mit der das Leistungspotenzial eines stark gepfeilten 
Tragflügel ausgelotet werden sollte. Die „WG760“ hob am 4. August 1954 erstmals ab. 


ach dem Zweiten Weltkrieg brachten 
die neuen Strahltriebwerke rasche 
Fortschritte bei der Entwicklung neu- 
er Kampfflugzeuge. Die britischen Firmen 
setzten dabei eher auf konservative Entwür- 
fe, aber der erste Überschallflug der ameri- 
kanischen Bell X-1 im Oktober 1947 zeigte, 
dass größere Anstrengungen notwendig wa- 
ren, um international mitzuhalten. Das Mi- 
nistry of Supply gab daher nach Konsultati- 
onen mit der Industrie die Spezifikation E.R. 
105 (Experimental Requirement) für die 
Entwicklung eines Überschall-Forschungs- 
flugzeugs heraus. Neben Fairey mit seiner 
kleinen F.D.2 mit Deltaflügeln erhielt auch 
English Electric mit seiner P.1 einen Auftrag. 

W. E. W. „Teddy“ Peter, der berühmte 
Chefkonstrukteur des Unternehmens (der 
auch die Canberra entwickelt hatte) be- 
schäftigte sich bereits seit 1946 mit Kon- 
zepten für einen neuen, Mach 1.5 schnellen 
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Überschalljäger. Der Vorschlag der Entwick- 
lungsabteilung in Warton setzte auf dünne, 
extrem stark gepfeilte Flügel und ein kon- 
ventionelles Höhenleitwerk, was bessere 
Steuerbarkeit versprach. Um die Frontfläche 
und damit den Widerstand klein zu halten, 
wurden die beiden Triebwerke im Rumpf 
übereinander angeordnet. 


Zusätzlicher Testträger für 
Flügel- und Leitwerksform 


In dieser Form bestellte das Ministry of 
Supply im April 1950 zwei Prototypen und 
eine Testzelle für statische Versuche. Das 
Royal Aircraft Establishment war allerdings 
weniger überzeugt und setzte daher den Bau 
eines Testträgers durch. Dieser wurde eiligst 
von Short Brothers & Harland N Die 
SB.5 (Kennung WG 768) startete am 2. De 
zember 1952 zum Jungfernflug und wurde 





Roland Beamont führte als Cheftestpilot 
von English Electric die Flugerprobung. 


in den kommenden Jahren mit unterschied- 
lichen Flügelpfeilungen (50, 60 und 69 
Grad) sowie hoch- und tiefgesetztem Hö- 
henleitwerk erprobt. 

Derweil arbeitete English Electric in sei- 
nem ab 1950 auch für transsonische Ge- 
schwindigkeiten ausgelegten Windkanal 
an der Überprüfung und Verfeinerung des 
Entwurfs. Nach dem Ausscheiden von Pet- 
ter war nun F. W. Page als Chefingenieur der 
Aircraft Division für das Programm verant- 
wortlich. Unter seiner Regie entstanden die 
beiden P. 1-Prototypen in Warton. Der erste 
(WG760) war schließlich im Frühjahr 1954 
fertig und wurde demontiert zum Aeroplane 
and Armament Experimental Establishment 
nach Boscombe Down verfrachtet. Dort be- 
gann Roland „Bee“ Beamont, der Cheftest- 
pilot von English Electric, am 24. Juli mit 
den Rollversuchen. Der Erstflug der P.1 fand 
dann am 4. August statt, und schon beim 
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Fotos: BAC (1), KL-Dokumentation 






1.110,92 127977%5 Lightning 


Fon - enge a ee 


Ab der Lightning F.3 wurde ein um 15 Prozent vergrößertes Seitenleitwerk montiert. 
Auch leistungsstärkere Triebwerke und ein besseres Radar kamen zum Einbau. 
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Markenzeichen der Lightning sind die 

übereinander montierten Triebwerke. 
Hier eine F1 der No. 74 Squadron beim 

Probelauf im BAC-Werk Warton. 


dritten Flug wurde im Horizontalflug Über- 
schallgeschwindigkeit erreicht -— ohne Nach- 
brenner, denn damit waren die beiden Arm- 
strong Siddeley Sapphire anfangs gar nicht 
ausgerüstet. 

Die Leistungen der P.I waren also von Be- 
ginn an vielversprechend, auch wenn noch 
einige Probleme behoben werden mussten. 
Dazu zählten ein zu geringer Ausschlag des 
voll beweglichen Höhenleitwerks, erheb- 
liche Trimmänderungen beim Ausfahren 
der Bremsklappen oder die ungünstige Ver- 
riegelung der Cockpithaube und der unbe- 
queme Schleudersitz Mk5 von Martin-Baker. 


Ab Januar 1956 wurden auch Nachbrenner 


für die Sapphires getestet, die allerdings nur 
eine Position hatten und damit den mög- 
lichen Trockenschub ungünstig beeinfluss- 
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Die Lightning F.2 (hier ohne Bauchtank) verfügte erstmals über Avon-Triebwerke 
mit voll regelbarem Nachbrenner. Neu war auch ein Generator im Rumpfrücken. 


Eine Trainerausführung der Lightning wurde erst ab Juni 1962 ausgeliefert. 
Die Maschinen konnten mit Firestreak-Lenkflugkörpern bewaffnet werden. 





ten (nur noch 18,66 statt 31,97 kN). Nach 
etwa einem Jahr war der zweite Prototyp fer- 
tig, der am 18. Juli 1955 — wieder mit Beam- 
ont im Cockpit - zum Erstflug abhob. Diese 
Maschine (WG763) wies bereits einige Än- 
derungen hinsichtlich der späteren Rolle als 
Jäger auf. Unter anderem waren zwei Kano- 
nen installiert, die erstmals bei einem bri- 
tischen Jet auch im Überschallbereich abge- 
feuert wurden. Eine Ausbeulung unter dem 
Rumpf fasste dringend benötigte zusätzliche 
1140 Liter Kraftstoff. 

Entsprechend der Spezifikation F.23/49 
und angesichts fehlender Alternativen hat- 
te das Ministry of Supply bereits vor dem 
Erstflug der P.1 eine einsatztaugliche Wei- 
terentwicklung des Entwurfs in Auftrag ge- 
geben. Gefragt war ein Abfangjäger mit kur- 
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zer Reichweite, ausgestattet mit dem neuen 
AI.23-Radar von Ferranti und bewaffnet mit 
zwei Aden-Kanonen, ungelenkten Raketen 
und zwei Luft-Luft-Lenkwaffen mit Infra- 
rotsuchkopf. Die Blue Jay war bei de Havil- 
land in Entwicklung und erhielt später den 
Namen Firestreak. 


Umfangreiches Testprogramm 
mit 20 Flugzeugen 


Die Forderungen der Militärs machten 
eine Umkonstruktion der Bugsektion not- 
wendig. Statt eines ovalen Lufteinlaufs wur- 
de nun eine runde Nase verwendet, in deren 
Mitte der Konus des Radar-Radoms platziert 
war. Eine weitere wichtige Änderung betraf 
den Antrieb, bei dem man zum Rolls-Roy- 
























Air Fighting Development Squadron 
/ Figher Command Trials Unit 
Coltishall und Binbrook 
Dezember 1959 - Juni 1967 


—....................u.,,7,...........„„......,..:..:.,...%0 


Lightning Conversion Squadron / 
No. 226 OCU 

Coltishall und Middleton St. George 
Januar 1960 - September 1974 


......................,.,..0.............%C"e20,....,.—..O.:> 


No. 5 Squadron 
Binbrook 
November 1965 - Dezember 1987 


No. 11 Squadron 
Leuchars und Binbrook 
April 1967 - April 1988 


No. 19 Squadron 
Leconfield und Gütersloh 
Oktober 1962 - Dezember 1976 


—...... ....e ee, ,,..0.000.......2.7,0.,........„„u„.„....—.COCe.. 


No. 23 Squadron 
Leuchars 
August 1964 - Oktober 1975 


PFEILE ENTETEULIIZER TEE SE ZEN EN ZEN GE ZZ ZZ ZZ 


No. 29 Squadron 
Wattisham 
Mai 1967 - Dezember 1974 


se 90 090 91 901 1 1 1 HE HE HE THE HT TFT ET ET HET ET EHE EHE EHE HH O9 


No. 56 Squadron 
Wattisham und Akrotiri 
Dezember 1960 - Juni 1975 


see 099, 0 0 1 1 1 1 1 ET TE HT RT TE BT TE HE HE EHE ET ET OH HH EHE HH ES O0 


No. 74 Squadron 
Coltishall und Tengah 
Juli 1960 - August 1971 


TFT TEE WEIEVEN TER EEE EEE N En EZ zZ zZ 2 ZU 


No. 92 Squadron 

Leconfield, Geilenkirchen und 
Gütersloh 

Anfang 1963 - April 1977 


..........2. u... 2,09 9,2.9.a...,. 0.0.0... 0.0,..,.0..,..,..,..,.....:.,.........®0 


No. 111 Squadron 
Wattisham 
März 1961 - Mai 1974 




















ce RA.24R Avon wechselte, das mit einem 
vierstufigen Nachbrenner immerhin 64,12 
Kilonewton lieferte. Auch die Probleme mit 
den Bremsklappen wurden behoben. 

Die Flugerprobung des nun als P.IB be- 
zeichneten Jägers begann am 4. April 1957, 
und Roland Beaumont erreichte schon beim 
ersten Test Mach 1.2. Am gleichen Tag ver- 
öffentlichte übrigens Verteidigungsminister 
Duncan Sandys sein berüchtigtes Weißbuch, 
dass die Ablösung aller bemannten Kampf- 
flugzeuge durch Raketen in Aussicht stell- 
te. Viele vielversprechende Projekte wurden 
daraufhin gestoppt, und die P.1B überlebte 
nur, weil das Programm schon zu weit fort- 
geschritten war. Die eingeschränkte Finan- 
zierung für die „Übergangslösung“ bremste 
allerdings die Fortschritte. 
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Fotos: RAF Germany, MoD (Crown Copyright) 





Lightning F.2 
wurden als 
F.2A mit dem 
geänderten 
Flügel um- 
gebaut. Sie 
flogen auch 
bei der No. 19 
Squadron. 


Immerhin hatte das Ministerium erkannt, 
dass der am 25. Oktober 1958 auf den Na- 
men Lightning getaufte Fighter ein viel kom- 
plexeres System war als alle Vorgängermu- 
ster und man deshalb ein umfangreiches 
Erprobungsprogramm mit vielen Testflug- 
zeugen durchführen musste. Nach drei P.1B 
wurden daher 20 Vorserienflugzeuge in 
Auftrag gegeben, von denen fünf noch „von 
Hand“ gebaut wurden, während die rest- 
lichen 15 auf der inzwischen eingerichteten 
Endmontagelinie in Warton entstanden. 

Nach Werksversuchen wurden die ersten 
Lightnings im Dezember 1959 an die Air 
Fishting Development Squadron (AFDS) 
der Royal Air Force in Coltishall geliefert, 
wo sie für die Truppenfreigabe nachgelflo- 
gen wurden. Parallel dazu hatte die volle 
Serienfertigung begonnen, so dass die erste 
Lightning F.1 am 3. Dezember 1959 zum 
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Erstflug abheben konnte. Auch F.I gingen 
nach Versuchen beim A&AEE in Boscom- 
be Down zunächst zum AFDS, das sie für 
die Entwicklung von Einsatzverfahren ver- 
wendete. Diese mussten angesichts der Lei- 
stungsfähigkeit der Lightning — sowohl was 
Geschwindigkeit und Steigvermögen als 
auch was das Radar betraf — ganz anders 
sein als bei Hunter oder Javelin. Während 
die Piloten von dem neuen Muster begeis- 
tert waren, hatten die Mechaniker ihre liebe 
Mühe, eine ausreichende Verfügbarkeit si- 
cherzustellen. Anfangs war es kaum möglich, 
pro Maschine mehr als 20 Flugstunden im 
Monat zu produzieren. 

In Coltishall wurden auch die ersten 
Lightning-Piloten umgeschult, bevor die 
No. 74 Squadron („Tigers“) im Juli 1960 als 
erster Einsatzverband die Lightning über- 
nahm. Der Kommandeur, Squadron Leader 





Die Reichweite der Lightning 
war selbst mit dem großen 
Bauchtank nicht überragend. 
Eine fest installierte Sonde 
unter dem linken Flügel 
erlaubte die Luftbetankung 
wie hier hinter einer Victor. 
Die No. 19 Squadron war lange 
in Gütersloh stationiert. 


l. G. G. Howe, schaffte am 14. Juli seinen 
ersten Flug. Neben ihren Einsatzaufgaben 
übernahmen die „Tigers“ zeitweise auch 
die Rolle des Fighter-Command-Kunstflug- 
teams, wobei es allerdings schwierig war, 
sieben Maschinen flugklar zu haben. 

Nach der Lieferung von 19 F.1 wurde die 
Produktion auf die F.IA umgestellt. Diese 
Version hatte kleinere Verbesserungen wie 
eine feste Luftbetankungssonde unter dem 
linken Flügel, UHF-Funk, und einen bes- 
seren Regenabweiser an der Frontscheibe. 
Zudem wurde das Avon Mk 20IR einge- 
baut, das zwar den gleichen Schub bot, des- 
sen Nachbrenner aber besser kontrollierbar 
war. 28 F.IA gingen ab Dezember 1960 zu- 
nächst an die No. 56 Squadron in Wattsih- 
am (Suffolk) und ab März 1961 an die No. 
111 Squadron auf der gleichen Basis. 

Unterdessen hatte English Electric, das 
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English Electric (Britisch Aircraft Corporation) 


Version Triebwerk 


Schub (kN 


Abflugmasse (kg) | Gebaut 





PA (PAA) | Armstrong Sidde- 
‚ley Sapphire 5/5R 


‚2x 40,8 





| Rolls-Royce Avon 2x 64,1 


_ ,200R/210R 


—t 


— 


Bemerkungen 





12820 2 








Avon 201 
Avon 201 


RT. 
2X BR) 4 








Avon 210R 2 x 64,1 





"Avon 211R 2x641 


15465 3 plus 20 


Prototypen mit ovalem Lufteinlauf 





‚Prototypen und Vorserie mit Radar im Bug 





7: WERE 


Zwei Bordkanonen im Rumpf 
| Wie F.1, aber Luftbetankung möglich 











| Avon 301R 
_ Avon 210R 


2x 72,4 
‚2x 64,1 








Im wesentlichen wie F.1 

Umgebaute F.2 mit Merkmalen der F.6 wie 
größerem Tank 

Keine Bordkanonen, größeres Leitwerk 





—— 


2x72,4 
2x 72,4 


"Avon 301R 
Avon 301 





Avon 301 |2x 72,4 


Wieder mit Bordkanonen, größere Flügelfläche 
und mehr Tankinhalt 


19050 | 


Pe 70 
17215 21 ____|Trainer-Version der F.1A 
17215 22 Trainer-Version der F.3 
46 


| Exportversion der F.6 mit Zusatzbewaffnung 





‚Avon 302C 2x 72,5 


ab 1960 zur British Aircraft Corporation 
gehörte, die für die Pilotenausbildung not- 
wendige Entwicklung eines Doppelsitzers 
in Angriff genommen. Das zunächst als 
P.11 bezeichnete Projekt führte zum Bau 
der Lightning T.4, die am 6. Mai 1959 mit 
„Bee“ Beamont zum Erstflug startete. Der 
erste Prototyp (XL628) stürzte am 1. Okto- 
ber nach dem Verlust des Seitenleitwerks ab, 
wobei sich Johnny Squire über der Irischen 
See mit dem Schleudersitz retten konnte. 
Am 21. Oktober 1959 war aber der zweite 
Protoyp (XL629) verfügbar. 

Die Piloten saßen bei der T.4 in einem ver- 
breiterten Vorderrumpf nebeneinander. Bis 
auf die fehlenden Kanonen war der Trainer 
voll einsatztauglich. Zwanzig Flugzeuge gin- 
gen ab Juni 1962 an die RAF. Zunächst wur- 
de die damals in Middleton St. George stati- 
onierte Lightning Conversion Squadron aus- 
gerüstet (später No. 226 OCU), aber auch 
die Einsatzverbände erhielten den Doppel- 
sitzer. 

Wurde der Lightning bei ihrer Einfüh- 
rung nur eine kurze Einsatzzeit vorherge- 
sagt, so wurde bald klar, dass eine Ablösung 
durch weit reichende Lenkwaffen keines- 
wegs in Sicht war. Eine Weiterentwicklung 
des Musters war also erforderlich, um die 
erkannten Schwachstellen zu beseitigen. Er- 
gebnis war die Lightning F.2, deren Avon- 
Triebwerke nun einen voll variablen Nach- 
brenner hatten. Dazu kam der Einbau eines 
Flüssigsauerstoffsystems und einer neuen 
Cockpitinstrumentierung und Flugsteue- 
rung, welche die recht primitive Anfangs- 
ausstattung ablösen sollte. Ihren Erstflug ab- 
solvierte die F.2 am 11. Juli 1961 noch nicht 
mit voller Ausrüstung. Die Lieferungen an 
die RAF begannen nach einigen Verzöge- 
rungen wegen fehlender Ausrüstung erst im 
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November 1962. Auf die F.2 folge die Ver- 
sion F.3, die am 16. Juni 1962 erstmals flog. 
Sie wies allerdings nur geringe Verbesse- 
rungen auf, da das britische Verteidigungs- 
ministerium nach wie vor so wenig wie mög- 
lich in ein Muster investieren wollte, dessen 
baldige Ablösung zumindest nach Ansicht 
der Bürokraten in Whitehall absehbar war. 
Immerhin wurde das Avon Mk 501 einge- 
baut, das ein sehr gutes Nachbrennersystem 
aufwies und auch bei rapiden Lastwechseln 
keine Zicken zeigte. 


Neuer Lenkflugkörper 
und mehr Kraftstoff 


Das Seitenleitwerk wurde um 15 Prozent 
vergrößert, um die Richtungsstabilität bei 
hohen Überschallgeschwindigkeiten zu ver- 
bessern. Auf die Kanonen wurde verzich- 
tet, und die Firestreak wurde durch die neue 
Red Top ersetzt. Dieser Luft-Luft-Lenkflug- 
körper (ehemals Firestreak Mk IV) hatte ei- 
nen neuen, empfindlicheren Wärmesuch- 
kopf hinter einem einteiligen Glasdom, ei- 
nen schwereren Gefechtskopf (30 kg) und 
einen stärkeren Motor, der Reichweiten 
von über zehn Kilometern und Geschwin- 
digkeiten von mehr als Mach 3 ermöglichte. 

Bei BAC wurden 70 F.3 gebaut, die an die 
bestehenden Lightning-Staffeln und die No. 
25 Squadron in Leuchars gingen. Im Rah- 
men von Exportbemühungen, die man lan- 
ge vernachlässigt hatte, verlegte die No. 74 
Squadron im Sommer 1965 in den Nahen 
Osten und präsentierte den Fighter auch im 
Iran. 

Parallel zur F.3 entstand auch eine zweite 
Trainerausführung, die T.5, die ebenfalls das 
Avon 501 und das vergrößerte Leitwerk er- 
hielt. Der Prototyp wurde auf der Endmon- 


| Exportversion der T.5 





tagelinie aus einer T.4 umgerüstet und flog 
am 29. März 1962 erstmals. Die Erprobung 
fand in Filton statt, wo auch die Bugsekti- 
onen des Doppelsitzers gefertigt wurden. 
Das Programm erlitt durch den Absturz des 
Prototyps Verzögerungen, so dass die Lie- 
ferungen nicht vor August 1965 begannen. 

Ein großes Manko der Lightning war von 
Anfang an die sehr bescheidene Reichweite. 
Abhilfe wollte BAC hier mit einem deutlich 
vergrößerten Bauchtank schaffen, der bis zu 
2210 kg Kraftstoff aufnehmen konnte. Er 
war dreiteilig ausgeführt, so dass alternativ 
in der Frontsektion zwei 530-mm-Aden-Ka- 
nonen installiert werden konnten. Außer- 
dem führte man eine bereits bei der ersten 
P.1 getestete, vorgezogene und gewölbte 
Vorderkante des Außenflügels ein. Diese 
führte zu einer deutlichen Verringerung des 
transsonischen Widerstands. 

Die Erprobung der Verbesserungen be- 
gann 1963 mit modifizierten F.3 (XP697) 
und F.2 (XN725), zunächst unter der Ty- 
penbezeichnung F.5A oder ERV (Exten- 
ded Range Version). Die ersten Flugzeuge 
entstanden auf der Endlinie aus F.3 und es 
dauerte bis 1966/67, bis der volle F.6-Stan- 
dard erreicht und Neuflugzeuge produziert 
wurden. Letztere hatten von Anfang an die 
Fähigkeit, auf den Tragflächen zwei Tanks 
mit je 1080 Kilogramm Kraftstoff zu tra- 
gen. Die Maximalkapazität stieg damit auf 
6800 Kilogramm. 

Karl Schwarz 


Über den weiteren Einsatz der Lightning 
bei der Royal Air Force, die Exporte nach 
Saudi-Arabien und Kuwait sowie über die 
Technik des Fighters lesen Sie mehr in der 
nächsten Ausgabe von Klassiker der Luft- 
fahrt. 
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Schwalbe FR 1/FR 2 





In den Jahren 1933 und 1934 wurden in der Flugzeugwerft der Fliegerschulle 
Rheinland GmbH sechs Flugzeuge des Typs Raab-Katzenstein Kl.Iımodifiziert 
beziehungsweise neu aufgebaut. Diese Rheinland Schwalben hatten jedoch 

im Rahmen der Luftrüstung nie eine Chance auf einen-Serienbau. 


Du 
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Stolz präsentiert sich der blau/weiß lackierte 
Prototyp der Rheinland Schwalbe FR 2 im März 
1934 den geladenen örtlichen Pressevertretern 
auf dem Flugplatz Düsseldorf-Lohausen. 

Foto: DEHLA 
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Schwalbe FR 1/FR 2 





Im neuen Glanz präsentiert sich „Maxe" Mitte August 1933 auf.demu. 
Flugplatz Düsseldorf-Lohausen vor dem Deutschlandflug 1933, der 
fürdie Maschine mit einer Notlandung endete (Fotos unten): 








lugschüler waren 1931 mitten in der Die rosigen Zeiten der Zwanzigerjahre, Behlands Entschluss, nach Erhalt seines 
Weltwirtschaftskrise Mangelware. als hunderte von alten Kriegsfliegern sowie Flugzeugführerscheins A2 im Herbst 1931 


Diese bittere Pille mußte Otto Pesch- junge Nachwuchstalente aus der Segelflie- auch ein eigenes Flugzeug zu kaufen, mar- 
ke (1898-1976), Inhaber der Fliegerschule gerei in die Schulen strömten, waren längst kiert den Beginn der eigentlichen Geschich- 
Rheinland GmbH in Düsseldorf-Lohausen, vorbei, als im Frühjahr 1931 der 28- jährige te der ersten Rheinland Schwalbe. 
mit vielen anderen Ausbildungsstätten im _Internatserzieher Max Behland (1902-1937) Die äußerst angespannte wirtschaftliche 
Deutschen Reich teilen. Hervorgegangen aus Hannover vor Peschkes Werkstatt inLo- Lage überschwemmte geradezu den Markt 
als Zweigfliegerschule der Kasseler Raab- hausen stand und um eine Ausbildung zum mit Gebrauchtflugzeugen, die nun zu gün- 





Katzenstein-Werke, machte sich Peschke im Flugzeugführer bat. stigen Konditionen weitergereicht wur- 

Zuge des sich anbahnenden Konkurses selb- den. Die Lohausener Werkstatt übernahm 

ständig und etablierte seine Fliegerschule Otto Peschke zwar Bruchreparaturen und Überholungen 

Rheinland zunächst in Bonn-Hangelar und jeglicher Art, war allerdings nach dem Zu- 

ab dem 1. April 1928 auf dem Flugplatz WEUIIIRUROREINIEK: sammenbruch von Raab-Katzenstein „der“ 
nehmer. Seine 


Düsseldorf-Lohausen. In weiser Voraussicht Spezialist für deren Typen Kl.I Schwalbe, 


: . j i Firma siedelte ” ’ , . . 
liederte der ehemalige Marine-Jagdflieger RK 2 Pelikan und RK 9 Grasmücke. Auf 
: o n ” -- 1936 nach j j ö ar 
außerdem einen Werftbetrieb an. der die RER EROR. diese Weise landete eine in Zahlung gege- 
= Grundlage für ein geregeltes Einkommen x bene Schwalbe mit der Zulassung D-1169 
Pr a . F er im großen ms " ı 
° bildete. Peschkes guter Ruf verhalf ihm in Peschkes Betrieb. Max Behland. der eine 
2 © Stil ein Repara- ” 22 em 
- zur Partnerschaft als Reparaturwerkstatt ausgeprägte Leidenschaft für das Fliesen 
ge turwerk für = n » 
< für den Deutschen Luftpool, einen Zusam- Schulflügzeuge entwickelt hatte, war sich sicher, dass dieses 
jo ° .. ° ° 
& menschluß Deutscher Versicherungsunter- a an Biene: Flugzeug seinen Vorstellungen vom eigenen 
& nehmen, und die Leichtflugzeugbau Klemm starcnintarhleit Sportflugzeug am nächsten kam. Anstatt 
© GmbH in Böblingen. j nach Hannover zurückzukehren, entsaste 
o 
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23. Juni 1934: Fluglehrer Jupp Schiller im 
Landeanflug auf Schwerin-Görries. 








er dem Lehrerberuf und arbeitete nun als 
Hilfsmonteur für die Fliegerschule Rhein- 
land. Auf diese Weise konnte Behland sein 
Finanzierungsproblem lösen: Neben einem 
Teilbetrag, den er sich von seiner Familie 
pumpte, konnte er den Restbetrag in Ruhe 
abarbeiten. 

Das mit einem 112-PS-Neunzylinder Sie- 
mens Sh 12 ausgerüstete Flugzeug wurde im 
Laufe des Jahres 1952 grundüberholt und 
aufgrund seiner Farbe auf den Namen „Rote 
Schwalbe“ getauft. Bis zum Sommer 1955 
nahm Behland an mehreren in- und auslän- 
dischen Flugveranstaltungen teil, bis eine 
ordentliche Bruchlandung am 5. Juni 1953 
„Maxe“ auf den Boden der Tatsachen zu- 
rückholte. Es sah beinahe danach aus, dass 
seine Meldung zur Teilnahme am bevorste- 
henden Deutschlandflug 1955 zurückgezo- 
gen werden musste, als Otto Peschke wieder 
einmal Retter in der Not wurde. 

Die Zeichen der Zeit richtig erkennend, 
beschäftigte sich Peschke eingehend mit 
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aerodynamischen Verbesserungen an den 
meist veralteten Konstruktionen der zwan- 
ziger Jahre. Außerdem war die Umgestal- 
tung beziehungsweise Neustrukturierung 
der Deutschen Luftfahrtindustrie nach der 
Machtübernahme ein offenes Geheimnis, 
über das heftig diskutiert wurde. Pesch- 
kes Gedanke, statt einer völligen Neukon- 
struktion ein vorhandenes Muster auf den 


Max Behland 
blieb der Fliegerei 
treu. Als Flugleh- 
rer der Flieger- 
übungsstelle 
Essen stürzte 

er mit der 
berüchtigten 
Dornier Do 11 im 
Landeanflug auf 
den Flugplatz 
Mülheim/Ruhr ab. 


Ohne NACA-Haube wurden die Rheinland 
Schwalben bei der Fliegerübungsstelle 4 in 
Düsseldorf-Lohausen eingesetzt. 





Die fünf Rheinland Schwalben FR 2 mit 
dem Verbandskennzeichen D4 kurz vor 
dem Start zum Deutschlandflug 1934. 


Abe 4 \ Zen a 


neuesten Stand der Technik umzurüsten, 
wurde von Diplomingenieur Walter Mer- 
tens (1896-1986) tatkräftig unterstützt. 
Als Werkstudent bei Bäumer Aero in Ham- 
burg hatte sich Mertens zunächst als Kon- 
strukteur und anschließend als Betriebslei- 
ter während des Baus der Sausewind-Typen 
im Jahr 1925 das aerodynamische Fachwis- 
sen angeeignet, welches jetzt zum Einsatz 
gelangen sollte. Behlands Rote Schwalbe 
sollte zum Prototyp einer konsequenten 
Geschäftsidee werden - billig hunderte al- 
ter Flugzeuge umzurüsten, um die Haus- 
haltskasse des „Fliegenden Volkes“ zu ent- 
lasten. 

Die Arbeiten in der Düsseldorfer Werft 
begannen Mitte Juni 1955 unter enormem 
Zeitdruck, da die Teilnahme am Deutsch- 
landflug, der in der Zeit vom 24. bis zum 
27. August ausgetragen werden sollte, eine 
enorme Chance bot, die Leistungsfähigkeit 
des Umbaus unter Beweis zu stellen. Übri- 
gens buhlte auch Gerhard Fieseler mit seiner 
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Rheinland | Schwalbe FR 1/FR 2 


Zeichnung: James F. Miller; Fotos: DEHLA (2), KoOos (2) 




















Verwendung: Sport und 
Kunstflugzeug 





Hersteller: Fliegerschule 
Rheinland GmbH, Düsseldorf 
Antrieb: 1 Siemens-Halske Sh-12 
Leistung: 82 KW (112 PS) 
Spannweite: 8, 00m 
Länge: 6,47 m 
Leermasse: 515 kg 
Zuladung: 260 kg 

max. Flugmasse: 800 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
195 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 150 km/h 
Landegeschwindigkeit: 70 km/h 
Gipfelhöhe: 4000 m 
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Der Prototyp der Rheinland Schwalbe FR 2 (D-3334, oben) gehörte zu den letzten 
wenigen Flugzeugen, die noch eine Zahlenzulassung erhielten. 





neuen F 5 um den selben Kundenkreis (si- 
ehe KL 8/11). Walter Mertens modifizierte 
den Rumpfquerschnitt vom einfachen Ka- 
sten in eine ovale Form, vergrößerte das 
Seitenruder, passte einen aerodynamischen 
Übergang vom Rumpf zur Tragfläche an 
und setzte zu guter Letzt dem Siemens Sh 
12 eine NACA-Haube auf. Änderungen am 
Fahrwerk beziehungsweise die recht groß- 
en Speichenräder gegen Felgen mit Ballon- 
reifen auszutauschen, konnten aufgrund des 
knappen Terminplans nicht mehr ausgeführt 
werden. 

Frisch lackiert rollte „Maxe“, wie das 
Flugzeug nun getauft wurde, Mitte August 
1955 aus der Werkstatt des alten Kompres- 
sorhauses in Düsseldorf-Lohausen. Von 
Otto Peschke am 19. August eingeflogen, 
übernahm Max Behland am 22. August das 
Steuer, um mit seinem Freund und Monteur- 
kollegen Lothar Neumann nach Berlin-Tem- 
pelhof zu fliegen und das Startfeld mit der 
Wettbewerbsnummer Al anzuführen. 
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Die Veranstaltung selbst litt unter mise- 
rablem Wetter, von den 126 teilnehmenden 
Flugzeugen fielen innerhalb von vier Tagen 
51 Maschinen aus. Darunter auch „Maxe“, 
der sich auf der zweiten Tagesetappe am 26. 
August in der Nähe von Damme bei Vechta 
überschlug und die Heimreise nach Düssel- 
dorf auf der Ladefläche eines LKWs antrat 
- ein wirtschaftlicher Totalschaden. 


Walter Mertens 
sah seine Berufliche 
Zukunft nichtin 
der Privatwirt- 
schaft. Als 
Flieger-Ober- 
stabsingenieur 
der Bauaufsicht 
bei Blohm & Voss 
erlebte er das 
Kriegsende. 














Deutschlandflug 1934 - Schwerin-Görries: 
Befreit von ihrer NACA-Haunbe startet die 
D-EKAS mit ihrem Piloten Jakob Eschbach 
zum Tagesziel nach Berlin-Tempelhof. 
Tank- und Rollhilfen wurde meist von den 
örtlichen DLV-Segelfliegerstürmen 
gestellt (oben und links). 


Trotz der herben Enttäuschung über den 
Ausgang des Wettbewerbes und der damit 
verbundenen Negativ-Propaganda hielten 
Peschke und Mertens am ursprünglichen 
Gedanken fest und projektierten eine Klein- 
serie von fünf Flugzeugen, basierend auf 
den Erfahrungen beim Umbau der FR 1. 

Der Prototyp des nun vollständig neu auf- 
gebauten Musters mit der Bezeichnung FR 2 
wurde im Winter 1933/34 in die Fertigung 
genommen und konnte im März 1934 die 
Werft verlassen. Mit der Zulassung D-35354 
wurde die nun blau lackierte Rheinland 
Schwalbe am Sonntag, dem 18. März 1954, 
der Presse vorgestellt. Otto Peschke sagte 
selbst dazu:„Ich kann wohl ohne Überhe- 
bung sagen, daß sich das neue Flugzeug mit 
den modernsten in Deutschland bestehen- 
den Typen messen kann. Die Leistungen, die 
bisher erzielt wurden, liegen um zehn Pro- 
zent höher als bei den Übungsflugzeugen, 
die mit 40 und 50 PS stärkeren Motoren 
ausgerüstet sind. Dieser Erfolg ist vor allem 
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SılalEh%# Schwalbe FR 1/FR 2 








darauf zurückzuführen, daß die windschnit- 
tigen Verbesserungen nach dem neuesten 
Stand der Technik durchgeführt wurden.“ 
Tags zuvor wurde die D-35334 bereits vom 
ehemaligen Jagdflieger und Gauleiter von 
Düsseldorf, Friedrich-Karl Florian (1894- 
1975), zum Flugplatz Essen/Mülheim ge- 
flogen, um dort einem Besuch des Reichs- 
ministers der Luftfahrt Hermann Göring 
beizuwohnen. Der Besuch diente selbstver- 
ständlich auch der Eigenwerbung, denn Flo- 
rian finanzierte Peschkes Prototyp, den er 
ein Jahr später auch auf seinen Namen mit 
dem Kennzeichen D-EFIH registrieren ließ. 
Das war im Übrigen nur eines von insge- 
samt sieben Flugzeugen, für die er als Halter 
geführt wurde. Die Düsseldorfer spotteten 
damals bereits mit Hauswandparolen wie: 


„Florian, wo hast Du das Geld her?“ 


Finanziert durch die „Parteikasse“ ent- 
standen im Frühjahr 1934 vier weitere 
Rheinland Schwalben FR 2, die bereits das 
neu eingeführte Buchstabensystem für die 
Kennzeichnung verwendeten und in wei- 
ßen Lettern auf den blauen Rumpf gemalt 


Fotos: DEHLA 
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Die zwischenzeitlich blau 
lackierte D-ENAX kurz 
vor ihrem Verkauf nach 
Frankreich (oben). 


Rekruten des Flieger- 
anwärterbataillons 
Monte Rosa lassen sich 
im Sommer 1940 von 
der fluguntüchtigen 
D-EDES nicht ablenken. 


bekamen: D-EDES, D-ERIS, D-EKAS und 
D-EMOL. Dazu gesellte sich noch die alte 
D-1169, die Max Behland nach seinem 
Bruch im Deutschlandflug 1933 seinem 
Chef Otto Peschke überlassen hatte. Von 
der Düsseldorfer Werft wieder aufgebaut 
und auf den Stand der FR 2 gerüstet, trug 
sie nun das neue Kennzeichen D-ENAX auf 
ihrem zunächst noch roten Rumpf und wur- 
de das persönliche Flugzeug Peschkes. 

An der Serie der FR 2 wurde nicht mehr 
allzuviel verändert, da Walter Mertens seit 
dem Sommer 1933 eine Stelle als RLM- 
Bauaufsichtsingenieur bei den Arado- und 
Heinkel-Werken in Warnemünde angetreten 
hatte. Der geschweißte Stahlrohrrumpf mit 
seinem ovalen Querschnitt wurde genauso 
übernommen wie die alte Tragflächengeo- 
metrie der zuvor umgerüsteten FR 1. Die of- 
fensichtlichste Veränderung fand im Bereich 
des Fahrwerks statt, das nun mit kleinen 
Ballonreifen und aerodynamischen Tropfen- 
verkleidungen dahinter ausgerüstet wurde. 
Auf dem bewährten Siemens Sh-12 Stern- 
motor saß zwar immer noch eine NACA- 


Haube, aber ihre Stirnöffnung mußte mehr- 
fach vergrößert werden, bis man sie letzten 
Endes ganz wegließ. 

Max Behland half noch die fünf Rheinland 
Schwalben für den bevorstehenden Deutsch- 
landflug 1934 vorzubereiten, um daraufhin 
eine Stelle als Hauptamtlicher Fluglehrer 
der DLV-Fliegerübungsstelle Essen/Mül- 
heim anzutreten. Für Otto Peschke stand zu 
diesem Zeitpunkt bereits fest, dass die Be- 
schaffungsreferenten des Technischen Amtes 
im RLM sich längst auf neue Anfängerschul- 
flugzeuge verständigt hatten und die Muster 
Focke-Wuf Fw 44, Heinkel He 72 sowie die 
Klemm-L-25-Varianten D und E in Großse- 
rie für das Deutsche Reich bauen ließen. Zi- 
tat: „An Schulflugzeugen besteht zur Zeit im 
RLM wenig Interesse, da der Bedarf inzwi- 
schen durch Heinkel und Focke-Wulf ausrei- 
chend gedeckt ist. Der Übergang zu neuen 
Flugzeug-Mustern ist insbesondere bei Schul- 
flugzeugen sehr unerwünscht.“ 

Den letzten großen öffentlichen Auftritt 
hatten die fünf Maschinen dann vom 21. bis 
zum 24. Juni im Rahmen des Deutschland- 
fluges 1954. Als Verband D4 der DLV-Flie- 
ger-Untergruppe IV Düsseldorf starteten die 
Besatzungen Peschke (D-EDES), Schiller 
(D-ERIS), Esser (D-EMOL), Eschbach (D- 
EKAS) und Schafhausen (D-33354) zu ih- 
ren Tagesetappen. Wie bereits im Jahr zuvor 
nahm der Wettbewerb für die Düsseldorfer 
ein unrühmliches Ende; sie belegten den 21. 
und damit letzten Platz der Gesamtwertung. 

Wieder nach Lohausen zurückgekehrt 
wurden die Flugzeuge der neu eingerich- 
teten Fliegerübungsstelle des Deutschen 
Luftfahrt-Verbandes (DLV) übergeben und 
wurden vorwiegend zum Kunstflugtraining 
verwendet. Über ihr Schicksal ist bis auf 
das der D-EDES nichts bekannt. Auf dem 
fest verankerten Wohn- und Ausbildungs- 
schiff „Monte Rosa“ des Flieger-Anwärter- 
bataillons im Hafen von Stettin fristete das 
kanibalisierte Flugzeug als Lehr- und An- 
schauungsobjekt zunächst sein Dasein. Ver- 
mutlich wurde es wie so viele andere abge- 
flogene Muster einfach verschrottet. 

Otto Peschkes Firma, die zwischenzeit- 
lich unter dem neuen Namen Flugzeugwerft 
Rheinland GmbH in das Handelsregister 
eingetragen wurde, musste den Luftwaffen- 
verbänden der Rheinlandbefreiung im März 
1956 weichen. Lohausen wurde einfach zu 
eng für ein Nebeneinander von Verkehrs- 
fliegern, einer expandierenden Luftwaffe 
und einem florierenden Reparaturbetrieb. 
In Minden fand er ein neues Gelände, um 
als Vertragspartner des RLM Bruch- und 
Überholungsaufträge abzuwickeln. Seine 
D-ENAX nahm er mit, um sie ein Jahr spä- 
ter nach Frankreich zu verkaufen, wo sie un- 
ter der Registrierung F-AOCN zugelassen 
wurde. Auch ihr Verbleib bleibt bis heute 
ungeklärt. 

Marton Szigeti 
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Luftwaffe Dei der härtesten 
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Piloten. Hans-Herbert Strunk 


Bruchlandung einer Bücker Bü 131 
Jungmann der FFS A/B 10 in Warnemünde. 
Am Rumpf ist das Wappen der Flugzeug- 
führerschule, ein auf einer Wolke sitzen- 
der Hase mit Stock, zu erkennen. 
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Erinnerungen eines Bf 109-Piloten 





„Fritz, deine 


Mühle brennt!” 


Mit Glück überlebte Hans-Herbert Strunk als Jagdpilot 
den Zweiten Weltkrieg. Vielen seiner Kameraden erging 
es anders. Dem Kriegsverlauf zum Trotz erhielt er eine 
umfassende fliegerische Ausbildung. Das Fliegen wurde 
sein Ein und Alles - und kostete ihn beinahe das Leben. 


Herbert Strunk zum letzten Mal in sei- 

ne Bf 109 G-6 „Weiße 10“ (Werknr. 
411213) stieg. Wenig später löschte die Not- 
landung beim schlesischen Ottmachau sei- 
ne Erinnerung an die Wochen vor und nach 
diesem letzten Einsatz komplett aus. Dass 
er „ein Haus mitgenommen“ und — mit einer 
schweren Gehirnverletzung — aus der zer- 
störten Maschine gerettet worden war, er- 
fuhr der junge Unteroffizier erst, als er wie- 
der aus dem Koma erwachte. Offensichtlich 
hatte er noch rechtzeitig den Benzinhahn 
zugedreht und war dadurch einem grau- 
samen Flammentod entgangen. 

Strunks fliegerische Laufbahn begann im 
Sommer 1942. Nach dem Notabitur wur- 
de er zum 1. Juli einberufen. Den Berufs- 
wunsch Luftfahrtingenieur im Hinterkopf, 
hatte sich der junge Kölner freiwillig zur 


= s war am 5. September 1944, als Hans- 
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Luftwaffe gemeldet. So blieb ihm auch der 
Reichsarbeitsdienst erspart. Nach der Ein- 
kleidung in Detmold ging es zur Grundaus- 
bildung direkt ins besetzte Frankreich, zum 
Fliegerregiment 72 in Nantes. Dort besuchte 
Strunk auch den Unteroffizierlehrgang - be- 
fördert wurde er allerdings erst nach der 
Ausbildung zum Flugzeugführer. 

Diese begann im Frühjahr 1943 mit der 
vorfliegerischen Ausbildung (Segelflug) in 
Faßberg, einem Arbeitsplatz der Flugzeug- 
führerschule (FFS) A/B 10 Warnemünde. 
An dieser wurde Strunk anschließend zum 
Flugzeugführer A („A“ stand für einmoto- 
rige, ein- bis dreisitzige Flugzeuge mit bis 
zu 1000 kg Fluggewicht) ausgebildet. Für 
die bis zu acht Mann starken Lehrgruppen 
standen Flugzeugmuster wie die Bü 181, 
die Bü 131, die Kl 35 und die Fw 44 sowie, 
gegen Ende der Ausbildung, die Ar 96 und 





Ausweis fir, #8___ 


geboren an 18:9. TR. au KHeln-Denn wald \ 
Helmatanicrift: Wilken. _Irank 


.. Heln -Därnmrald., Leuchterstr 30 ___ 
Slienerhorfikemmardbautur. 


„rel Sr Beste ton 
a han, 





7938 Ma-A 6 Holselborger Gutentarg-Dreskurei Gm } 


die Bü 133 - für Strunk „das beste Flug- 
zeug, das es in Deutschland je gegeben hat“ 
- zur Verfügung. Bald schon meinte Strunks 
Fluglehrer: „So, jetzt kannste alleine flie- 
gen.“ Im Februar 1944 absolvierte er die 
theoretische und praktische Prüfung. Am 
21. März wurde ihm das Flugzeugführer- 
abzeichen verliehen. 

Anschließend kam Strunk nicht, wie ge- 
wünscht, auf eine Zerstörerschule, sondern 
wurde bei der 1./JG 102 in Zerbst auf Ar 96, 
Bf 108, NAA 64 und schließlich auf Bf 109 
geschult. Wenige Monate später wurde er 
zur weiteren Ausbildung zur 3./JG 102 in 
Magdeburg versetzt. Da er sich längst einen 
Ruf als guter Kunstflieger erworben hatte, 
bekam er hier öfters die Gelegenheit dazu. 
Stolz erzählt Strunk von seiner Linksrolle 
im Rechtskreis, die nur mit der Bü 133 und 
ihrem Rückenflugvergaser möglich gewesen 
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sei. „Der Kunstflug war mein Ein und Alles“, 
schwärmt der heute 87-Jährige. 

Im Sommer 1944 durchlief er bei der 1./ 
IG 111 in Roth bei Nürnberg die Jagdausbil- 
dung mit der Bf 109 G-6. Diese beinhalte- 
te auch die Schießausbildung auf Scheiben 
am Boden und auf Schleppziele sowie einen 
Höhenflug auf 10600 Meter. Zudem ergab 
sich hier öfters die Gelegenheit, Platzrunden 
mit Zweimots wie der Si 204 zu fliegen oder 
Flugzeuge zu überführen. 

Bei Unterschlauersbach nahe Roth erlebte 

Strunk am 3. August 1944 auch den Ab- 
sturz seines Freundes Unteroffizier Fritz As- 
sel: „Wir fliegen nebeneinander, ich schaue 
rüber zu Fritz und funke: ‚Mensch Fritz, dei- 
ne Mühle brennt!‘“ Erst klemmte die Ka- 
binenhaube, dann schaffte Assel den Aus- 
stieg aus der Bf 109 G-6 (Werknr. 161450) 
— doch sein Fallschirm verfing sich im Leit- 
werk. „Er ist dann mit der Maschine runter“, 
erinnert sich Strunk an den dramatischen 
Todessturz seines Freundes, von dem wenig 
mehr als ein fünf Meter tiefer Krater übrig 
blieb. Assel sollte nicht der letzte Bf 109-Pi- 
lot sein, den Strunk abstürzen oder elendig 
im Cockpit eingeklemmt verbrennen sah. 
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Am 21. August 1944 erhielt Strunk ei- 
nen roten Frontfliegerausweis und wurde 
zur Endausbildung zur 4./Jagdgruppe Ost 
im schlesischen Liegnitz versetzt. Strunks 
Staffel befand sich auf dem rund 35 Kilo- 
meter nordwestlich gelegenen Feldflug- 
platz Weidengut. „Das Erste, was wir dort 
machen mussten, war: zur Schreibstube ge- 
hen und unsere Testamente abgeben“, erin- 
nert er sich. 


Mit einem roten Ausweis geht 
es zur Jagdgruppe Ost 


Die Staffelpiloten wurden zur personellen 
Ergänzung von Jagdgeschwadern herange- 
zogen und kamen auch gegen alliierte Bom- 
berverbände zum Einsatz. Den zwölf Pi- 
loten aus Strunks Staffel standen jedoch 
nicht mehr als vier bis fünf einsatzbereite Bf 
109 zur Verfügung. Strunk kann sich noch 
vage an den Unterricht über den Angriff auf 
Bomberformationen und die Einsatzbespre- 
chungen erinnern. 

Die Notlandung bei Ottmachau, etwa 120 
Kilometer südöstlich von Liegnitz, setzte 
seiner fliegerischen Laufbahn ein jähes Ende 


Hans-Herbert Strunk beim 
Tanken mit seiner Bf 109 
G-6 auf dem Fliegerhorst iin 
Roth im Jahr 1944. 





Eine Bü 181 startet in Warnemünde zum Flug nach Dänemark. 
Links warten fabrikneue Bf 109 G-6 auf ihre Auslieferung. Strunk 
flog die Version AS U4 mit Höhenmotor und 30-mm-Motorkanone. 


- nach rund 120 Segel- und 700 Motorflü- 
gen. Als er das Lazarett drei Monate spä- 
ter verlassen konnte, wurde ihm von einem 
Neurologen die Fliegertauglichkeit abge- 
sprochen. Dies hat ihm, so ist er sich heu- 
te sicher, das Leben gerettet - auch wenn 
er damals unbedingt wieder fliegen wollte. 
Von der Frontfliegersammelstelle Quedlin- 
burg kam er Anfang Januar 1945 nach Köln- 
Wahn, um dort in der Ausbildung der Flie- 
ger-H] eingesetzt zu werden: an der Panzer- 
faust für den ‚Endkampf‘. Als die US-Armee 
im März 1945 schließlich anrückte, schick- 
te Strunk die Hitlerjungen nach Hause und 
schlüpfte in Zivilklamotten in Leverkusen 
unter. Von seinem Pilotenleben blieben ihm 
nur wenige Fotografien und Dokumente. 
Nach dem Krieg stellten sich schon bald 
chronische Kopfschmerzen und ein stetiger 
Rückgang des Sehvermögens bei ihm ein. 
Doch er war am Leben, konnte arbeiten und 
eine Familie gründen - im Gegensatz zu vie- 
len seiner Weggefährten, die nach einer oft 
sehr kurzen Ausbildung in den verlustrei- 
chen Kampf gegen die alliierte Übermacht 
geschickt worden waren. 
Johannes Roller 
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Fotos: Strunk (5), KL-Dokumentation 
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Me-262-Nachbau jetzt bei der Collings Foundation 


Schwierige 
Wiedergeburt 


Die „Weiße 1", der erste Me-262-Nachbau des 
Stormbird-Projekts, stand lange unter keinem 
guten Stern. Im Mai nun hatte sie ihren ersten 
Airshow-Auftritt - neun Jahre nach ihrem ersten 
Unfall und einer vollständigen Überarbeitung. 
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Is wir die Me 262B im Jahr 

2006 mit dem Auftrag beka- 
men, aus ihr ein sicheres und zu- 
verlässiges Flugzeug zu machen, 
wussten wir noch nicht, was 
auf uns zukommt“, sagt Korey 
Wells von Sanders Aeronautics 
im kalifornischen lone. Tatsäch- 
lich war es ein langer und stei- 
niger Weg, den Nachbau auf ei- 
nen Stand zu bringen, der höch- 
sten Ansprüchen genügt. Diese 
Erkenntnis teilt Wells übrigens 
mit der Messerschmitt-Stiftung/ 
EADS Heritage Flight. Auch sie 
musste ihren Me-262-Nach- 
bau, die „Tango-Tango“, eben- 


falls erst tiefgreifend überarbei- 
ten, ehe das Flugzeug uneinge- 
schränkt einsetzbar war. 

Wie den meisten Szenefreun- 
den bekannt war die „Weiße 1“ 
als erster Nachbau des legendär- 
en ersten Strahljägers der Welt 
am 20. Dezember 2002 erst- 
mals geflogen. Ihre erste fliege- 
rische Karriere währte nur kurz. 
Schon wenige Wochen später, 
am 17. Januar, es war der dritte 
Flug, wurde sie bei einer Bruch- 
landung infolge eines einkni- 
ckenden Hauptfahrwerkbeins 
schwer beschädigt. Zweiein- 
halb Jahre dauerte die Reparatur, 
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Die Me 262B „Weiße 1“ über 
dem Folsom Lake in Kalifor- 
nien. Über fünf Jahre dauerte 
es, den Nachbau in einen 
Zustand zu bringen, der den 
technischen Ansprüchen der 
Collings Foundation genügt. 













N N 
Korey Wells leitete bei Sanders 
Aeronautics die gründliche 
Überarbeitung der Messer- 
schmitt Me 262B und ist heute 
einer ihrer Piloten. 





In den großen Triebwerks- 
gondeln steckten bei der 
originalen Me 262 Jumo- 
004-Triebwerke. Den Nachbau 
treiben GE J85 an, die gut 50 
Prozent mehr Schub leisten. 





dann flog sie wieder. Doch auch 
nach dem zweiten „Erstflug“, 
wieder mit Wolfgang Czaia am 
Steuer, war noch längst nicht al- 
les gut. Die amerikanische Luft- 
fahrtbehörde FAA forderte ein 
zehn Flugstunden umfassendes 
Testprogramm. Erst im Juni 
2006 konnte ihr Käufer, Lou 
Werner, das Flugzeug überneh- 
men. War es nun geringes Ver- 
trauen in den Nachbau oder 
dass er ein gutes Geschäft wit- 
terte - jedenfalls entschloss sich 
Werner kurz darauf, die Me 
262B an die Collings Foundati- 
on abzugeben. 


Fotos: O'Leary 
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Alles klar zur Landung. Im Landeanflug sorgen die großen Klappen und die 
automatisch ausfahrenden Vorflügel für Widerstand und erhöhten Auftrieb. 


Daten für Me 262 A-1a, 1944 
Verwendung: Jagdflugzeug 
Antrieb: 2 x Junkers Jumo 004 
Standschub: 2 x 900 kp 
Spannweite: 12,51 m 

Länge: 10,60 m 

Höhe: 3,83 m 

Flügelfläche: 21,7 m? 
Leermasse: 4412 kg 


Zuladung: 1976 kg 

max. Startmasse: 6388 kg 
Höchstgeschw.: 870 km/h in 6000 m 
Steigzeit auf 9000 m: 13,2 min 
Dienstgipfelhöhe: 11400 m 
Startrollstrecke: 1020 m 
Landerollstrecke: 600 m 
Reichweite: 1020 m 

Bewaffnung: 4 x MK 108 


Die Me 262B hat eimwunderbares 
Flugbild. Leider verbietet die FAA 
derzeit noch Gastflüge. 


Korey Wells setzt die Me 262B in lIone mit hohem Anstellwinkel und Mindestfahrt auf die Bahn. Er 
empfindet die gut 1200 m lange Piste als reichlich kurz für Nachbau des ersten Strahljägers. 
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Die Organisation wollte den 
Strahljäger im Rahmen ihres LH- 
FE-Programms (Living History 
Flight Experiences) zusammen 
mit ihren weiteren Warbirds, zu 
denen eine B-17, B-25, TP-5IC 
Mustang und andere gehören, 
einsetzen. „Wir sollten sicher- 
stellen, dass auch die Me 262B 
die hohen Standards der Col- 
lings-Foundation-Flotte erfüllt“, 
erklärt Brian Sanders. „Als wir 
das Flugzeug erhielten, fanden 
wir etliche Dinge an der Struk- 
tur und in den Systemen, die er- 
neuert oder modifiziert werden 
mussten. Was wir zunächst als 
einen schnell abzuarbeitenden 
Auftrag einschätzten, entwi- 
ckelte sich so zu einem mehrjäh- 
rigen Arbeitsprogramm.“ 

Doch nicht nur um die zahl- 
reichen Detailprobleme muss- 
te sich Saunders Aeronautics 
kümmern. Als Wolfgang Czaia 
den Me-262-Nachbau nach lone 
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überführte, fuhr beim Ausrollen 
nach der Landung erneut eines 
der Fahrwerksbeine ein. Dies- 
mal blieb allerdings der Scha- 
den begrenzt. 


FAA forderte nochmals 
25 Stunden Testflüge 


Ganze fünf Jahre dauerte es, 
bis die umfangreiche To-do-Li- 
ste unter der Leitung von Korey 
Wells abgearbeitet war. Wells 
ist übrigens nicht nur ein blen- 
dender Techniker, sondern auch 
ein exzellenter Warbird-Pilot. 
Am 2. Juni 2011 brachte Test- 
pilot John Penney die Me 262B 
wieder in die Luft. „Nachdem 
wir derart umfangreiche Arbei- 
ten an dem Flugzeug geleistet 
hatten, forderte die FAA noch- 
mals eine 25stündige Fluger- 
probung“, erklärt Korey Wells. 


„Bei den Tests stießen wir wieder 


auf einige neue Probleme, unter 


anderem mit den Radbremsen. 
Wir sahen uns gezwungen, eine 
neue Bremsanlage zu konstruie- 
ren und einzubauen.“ 

Dass die Me 262B ein Dop- 
pelsitzer ist, macht das Training 
mit dem Strahljäger komfor- 
tabler. Inzwischen hat John Pen- 
ney auch Korey Wells und einige 
andere Piloten auf der Messer- 
schmitt eingewiesen. „Die Me 
262B ist ein extrem interessant 
zu fliegendes Flugzeug“, meint 
Wells nach seinen ersten Erfah- 
rungen. „Sie ist sowohl ein Jet 
der ersten Generation als auch 
eines der ersten Flugzeuge mit 
gepfeiltem Flügel. Vielleicht 
wegen ihres relativ kleinen Sei- 
tenleitwerks hat die Messer- 
schmitt leichte Stabilitätspro- 
bleme. Einmotorenflug ist ein 
wenig schwierig weil die Trieb- 
werke doch recht weit auseinan- 
der montiert sind. Und sie mag 
nicht so sehr gern unter etwa 





260 km/h geflogen werden.“ 
Am 18. Mai 2012 hatte die Me 
262B am Moffett Federal Air- 
field, einer früheren Marinelflie- 
gerbasis, nun ihren ersten groß- 
en Airshow-Auftritt. Wunschlos 
glücklich ist die Collings Foun- 
dation allerdings noch nicht. Sie 
hat jetzt zwar eine Me 262B, die 
so zuverlässig und sicher wie 
möglich gemacht wurde. Den- 
noch sperrt sich die FAA bis- 
lang noch gegen ihren Einsatz 
für Gastflüge. Doch eben diese 
sind der Kernpunkt des LHFE- 
Programms, das Klassiker-Lieb- 
habern Gelegenheit geben soll, 
in einem Warbird mitzufliegen. 
Von der stringenten FAA-Linie 
sind auch andere Oldtimer-Be- 
treiber in den USA betroffen. 
letzt hoffen die Collings Foun- 
dation und große Teile der US- 
Klassikerszene, dass die FAA sie 
bald wieder lockern wird. 
Michael O Leary/hm 
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Wrackbergung 


Heinkel He 115 in Norwegen geborgen 


Schatz vor der 


Haustüre 


Das norwegische Flyhistorisk Museum Sola 
bei Stavanger hat jetzt einen einzigartigen 
Fund im wahrsten Sinne des Wortes an Land 
gezogen. Anfang Juni wurde eine geradezu 
sensationell gut erhaltene Heinkel He 115 
aus dem Hafrsfjord gezogen. 


Kr man in diesen Wo- 
chen zum Flyhistorisk Mu- 
seum Sola, schaut man in 
glückliche Gesichter. Den aus- 
schließlich ehrenamtlich  täti- 
gen Betreibern des Museums, 
das gleich neben dem Flughafen 
von Stavanger auf dem Gelände 
der ehemaligen deutschen See- 
fliegerstation Sola liegt, ist so 
etwas wie ein Sechser im Lot- 
to gelungen: Sie haben eine He 
115 gehoben. Fast 70 Jahre lag 
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das Flugzeug, lange unentdeckt, 
auf dem Grund des Hafrsfjord, 
nur wenige Meter von der Halle 
ihres Museums entfernt. Außer 
diesem Exemplar gibt es welt- 
weit nur noch in Frankreich ein 
wesentlich schlechter erhaltenes 
Wrack, das vor Jahren aus Russ- 
land geholt wurde. 

Rückblende: Es ist der 28. 
Dezember 1942. In den Abend- 
stunden kehrt die He 115 
mit der taktischen Kennung 
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SL+FH28 nach einem Einsatz 
zur Basis der Küstenfliegergrup- 
pe 906 bei Sola zurück. Mögli- 
cherweise hat sich der Pilot im 
diffusen Abendlicht in der Höhe 
verschätzt. Auf jeden Fall setzt 
das zweimotorige Kampfflug- 
zeug sehr hart auf. Einer der 
beiden Schwimmer knickt weg. 
Dennoch geht die He 115 nicht 
sofort auf Tiefe. Die Besatzung 
kann sich retten. Technikern 
der Seeflugbasis gelingt es so- 
gar noch, einen der beiden Mo- 
toren und beide Schwimmer zu 
demontieren, bevor die He 115 
im Hafrsfjord versinkt. Der Vor- 
fall gerät bald in Vergessenheit. 

„Dass die He 115 überhaupt 
wiederentdeckt wurde, haben 
wir eigentlich einem Zufall zu 
verdanken“, erklärt Sondre B. 
Hvam vom Flyhistorisk Mu- 
seum. „Norwegens Seekarten- 
behörde testete hier 2005 ein 
neues Sonargerät, als sie auf 
das Flugzeugwrack stieß. Bei 
späteren Tauchgängen erwies es 
sich als eine He 115 B/C mit der 
Werknummer 2398.“ Mit Hilfe 
deutscher Dokumente konnte 


a FEW 





dann geklärt werden, wie die He 
115 auf den Grund des Fijords 
gelangt war. 

Am Freitag, dem 1. Juni, be- 
gann nach langer Vorbereitung 
Phase eins der Bergung. Das in 
46 Metern Tiefe auf dem Rü- 
cken liegende Wrack wurde per 
Kran bis dicht unter die Ber- 
gungsplattform gebracht, blieb 
aber vorläufig noch unter Was- 
ser. Um das Flugzeug beim He- 
bevorgang nicht zu beschädigen, 
wurden dazu die Stahlseile einer 
Traverse mit den besonders sta- 
bilen Flügel-Anschlusspunkten 
für die Schwimmer verbunden. 


„Schwebend” unter 
Wasser ans Ufer geholt 


Ein Netz unter der vorderen 
Rumpfsektion sorgte dafür, das 
aus dem Cockpitbereich even- 
tuell herausfallende Kleinteile 
auf Nimmerwiedersehen in der 
Tiefe des Fjords verschwinden 
konnten. Wenige Meter unter 
Wasser „schwebend“ wurde die 
He 115 dann vorsichtig einige 
hundert Meter zum Gelände 
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Ihr Zustand ist geradezu 
phantastisch. Am 2. Juni wurde 
das Wrack der Heinkel He 115 
nach gut sieben Jahrzehnten 
aus der Tiefe des Hafrsfjords 
ans Tageslicht geholt. 





Gleich nach der Bergung demontierte das Team das Wrack. Um 
Korrosion zu unterbinden wird es In einem Wassertank entsalzt. 





der ehemaligen Seefliegerbasis Die Drahtseile zur Bergung 
gebracht, ihrem früheren Stati- befestigte das Team an den 
onierungsort. noch stabilen Flügelanschlüs- Selbst das MG des Bordschützen ist nur wenig korrodiert. Es hängt 

Nachdem tags darauf Sedi- sen für die Schwimmer (unten). noch samt Munitionsgurt in seiner Halterung (oben). 
mente aus den Flügeln und dem 
Rumpf gespült worden waren, 
um Gewicht aus der Zelle zu 
nehmen, wurde die He 115 von 
einem mobilen Kran langsam 
aus dem Wasser gezogen. Un- 
ter den Augen einiger hundert 
Zuschauer kam sie wieder ans 
Tageslicht. Groß war das Stau- 
nen über den ausgezeichneten 
Zustand des Wracks nach sie- 
ben Jahrzehnten im Salzwas- 
ser. Bis auf die von den Deut- 
schen entfernten Teile ist das 
Flugzeug weitgehend intakt. 
Sogar das leuchtend gelbe Ret- 
tungsschlauchboot machte, zu- 
mindest optisch, den Eindruck, 
sofort einsatzfähig zu sein. Er- 
staunlich gut sind auch die Tarn- 
lackierung und selbst kleinste 
Hinweisbeschriftungen erhal- 
ten geblieben. 

„Der Hauptgrund für den gu- 
ten Erhaltungszustand der Hein- 
kel ist der geringe Sauerstoffge- 
halt im Wasser im Bereich ih- 


Fotos: Grimstvedt/Jaermuseet 
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Fotos: Grimstvedt/Jaermuseet (3), KL-Dokumentation 


Airliner DC-6 


Heinkel entwickelte die He 115 als 
See-Mehrzweckflugzeug ab 1935. Das 
Schwimmerflugzeug sollte als Bomber 
Torpedoflugzeug, Minenleger und 
Fernaufklärer, aber auch als sogenann- 
ter Vernebler eingesetzt werden. Im 
August 1937 kam der erste Prototypin WE Ei... 
die Luft. Die Serienfertigung lief von Anfang 1939 bis Juli 1940 bei 





Der Lack der He 115 ist bis hin zu kleinen 
Markierungen noch recht gut erhalten. 


Heinkel in Marienehe und bei Weser-Flugzeugbau in Einswarden. 


Mit ihren zwei BMW-132-Motoren (je 960 PS Startleistung) er- 
reichte die He 115 über 300 km/h Höchstgeschwindigkeit. Ihre 
Reichweite betrug, je nach Flughöhe und Beladung, zwischen 
1600 und 2300 Kilometern. Die He 115 erwarben sich schnell einen 
Ruf als robuste und zuverlässige Seeflugzeuge. An die Luftwaffe 
wurden 202 Exemplare geliefert. Schweden erhielt zwölf, Norwe- 
gen sechs He 115. Spektakulär war eine Flucht mit drei He 115 im 
Jahre 1940 von Norwegen nach England. Dort wurden sie noch bis 
Ende 1942 erprobt und für Sonderaufgaben eingesetzt. Schwe- 
dens Luftwaffe musterte ihre letzte He 115 erst 1952 aus. 


rer Lagerstelle“, sagt Sondre B. 
Hvam. Nachdem das Flugzeug 
an Land gesetzt worden war, 
wurde es sofort gründlich ge- 
reinigt und in sieben Teile zer- 
legt. Die Anschlussstellen, zum 
Beispiel der Flügel, ließen sich 
noch perfekt und zerstörungs- 
frei lösen. 

Damit an der frischen Luft 
gar nicht erst ein Korrosions- 
prozess in Gang kommen konn- 
te, wurden alle Komponenten 
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umgehend in ein Süßwasser- 
becken gelegt. In dem 15 x 10 
x 2,4 Meter großen Becken soll 
die He 115 zwei bis drei Jahre 
lagern, damit die letzten Salz- 
reste herausgespült werden. Re- 
gelmäßig wir dabei das Wasser 
gewechselt werden. Zusätzlich 
sollen Chemikalien dabei hel- 
fen, auch die Salzkristalle aus 
den Überlappungen der Be- 
plankungsbleche herauszuholen. 
Ein Konservator des Archäolo- 


gischen Museums von Stavan- 
ger testet derzeit noch geeignete 
Mixturen. Der Tank mit den He- 
115-Komponenten befindet sich 
übrigens keine zehn Meter von 
dem Hangar der ehemaligen 
deutschen Seeflugbasis entfernt, 
in dem die He 115 einst gewar- 
tet wurde. Heute dient der Han- 
gar dem Flyhistorisk Museum 
Sola als Heimtstatt. 

Wie und in welchen Zustand 
die He 115 später restauriert 








Das Wrack hat nur noch einen Motor. Den 
zweiten hatten die Deutschen demontiert. 





werden soll, ist noch nicht ent- 


schieden. Klar scheint bisher 
lediglich, dass sie im Flyhisto- 


risk Museum bleiben soll. Mög- 
lich wäre sicherlich, sie wieder 
in einen perfekten Zustand zu 
versetzen. Doch das dürfte vor 
allem eine Frage der Finanzen 
sein. „Wir diskutieren das jetzt 
und werden bald eine Entschei- 
dung treffen“, meint dazu Sond- 
re B. Hvam. 

Heiko Müller 
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Am Flugplatz Eros bei Windhoek wartet diese DC-6B auf neue 
Aufgaben. Im Cockpit herrscht noch klassisches Uhren-Ambiente. 


Schwester der DC-6 der Flying Bulls 


Airliner in der 
Warteschleife 


Am namibischen Flugplatz Windhoek-Eros steht 
die letzte von Douglas produzierte DC-6B. Der 
ehemalige VIP-Airliner ist das Schwesterflugzeug 
jener DC-68B, die die Flying Bulls vor Jahren aus 
Windhoek holten und die heute unzählige Air- 
showbesucher in ihren Bann zieht. 


er Lebenslauf der beiden 
Propliner aus dem Hause 
Douglas ist so gut wie gleich. 
Im Herbst 1958 verließ das 
Flugzeug mit der Werknum- 
mer 45564, das heute in Wind- 
hoek auf einen Käufer war- 
tet, das Herstellerwerk im ka- 
lifornischen Santa Monica. Die 
staatliche jugoslawische Air- 
line JAT war ihre erste Station 
nach der Auslieferung. Dann 
übernahm sie die jugoslawische 
Luftwaffe als VIP-Transporter, 
genau wie ihr Schwesterflug- 
zeug, das heute in der Flotte der 
Flying Bulls fliegt. Beide mit ei- 
ner Sonderausstattung ausgerü- 
stete Airliner nutzte Staatsprä- 
sident Marschall Tito bis in die 
70er Jahre hinein als Reiseflug- 
zeuge. 
Im Jahr 1974 gingen beide 
VIP-Airliner als Geschenk an 
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die Regierung Zambias. Mit 
der zambischen Militärken- 
nung GBMI12 stand die heu- 
te in Windhoek geparkte DC-6 
nun dem Präsidenten Kenneth 
Kaunda und seinem Kabinett 
zur Verfügung. Die beiden Re- 
gierungsflugzeuge waren ver- 
schiedentlich auch in Deutsch- 
land zu sehen. Zum Beispiel 
kam die GBM 112 im März 
1975 nach München Riem, ihr 
Schwesterflugzeug war im Sep- 
tember des gleichen Jahres an 
der Isar zu Gast. 


In Namibia diente die 
DC-6 als Safariflugzeug 


Ihre Karriere als zambische 
Regierungsflugzeuge dauerte 
nicht allzu lang. Fast 15 Jah- 
re standen sie auf dem Flugha- 
fen der Hauptstadt Lusaka, bis 


Chris Schutte, ein ehemaliger 
Stationsmanager von South Af- 
rican Airlines und der Gründer 
der Namibia Comercial Aviati- 
on (NCA), 1992 auf die beiden 
Flugzeuge aufmerksam wurde. 
Er hatte die Idee, die beiden Air- 
liner für exklusive Charterflüge 


einzusetzen. Nach notwendi- 
gen Wartungs- und Instand- 


setzungsarbeiten vor Ort über- 
führte er die Flugzeuge 1994 
nach Namibia. In Windhoek- 
Eros, dem Flugplatz der nami- 
bischen Hauptstadt für die All- 
gemeine Luftfahrt, rüstete er sie 
dann für außergewöhnliche Sa- 
farireisen aus. Als erste kam die 
inzwischen als V5-NCF regis- 
trierte DC-6B zum Einsatz. Vom 
Erfolg beflügelt beschloss man, 
auch die zweite DC-6B, die 
45564, zu restaurieren. Als V5- 
NCG registriert, stand das nach 


SBateleur 





einer heimischen Adlerart “Ba- 
taleur” (Gaukler) getaufte Flug- 
zeug dann ab 1997 am Start. 
Mit nur 60 Sitzen, nobler In- 
neneinrichtung und ausklapp- 
baren Betten boten die beiden 
DC-6B ein Flugvergnügen der 
besonderen Art. Zunehmend 
strenge behördliche Auflagen, 
die NCA erfüllen sollte, mach- 
ten jedoch mit der Zeit ihren Be- 
trieb schlicht unwirtschaftlich. 
Als dann auch noch der Inha- 
ber der Airline starb, entschied 
sich seine Familie, die beiden 
historischen Airliner zum Ver- 
kauf anzubieten. Während die 
Flying Bulls zugriffen, und ihre 
DC-6B mit großem Aufwand in 
ein wahres Schmuckstück ver- 
wandelten, steht die “Bataleur” 
bis heute unter der glühenden 
namibischen Sonne. 
Florian Morasch/hm 
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Vultee BT-13 mutierte zur Aichi D3A 


Die falsche „Val" 


Ken Laird fliegt ein ganz besonderes Flugzeug. Es 
ist eine zum Sturzbomber Aichi D3A Kanbaku 
umgebaute Vultee BT-13. Der Mutant schrieb vor 
über 40 Jahren in dem Pearl-Harbor-Streifen 

„Tora! Tora! Tora!“ ein kleines Stück Filmgeschichte. 


% Jahr 1968 stand die Filmge- 
sellschaft 20th Century Fox vor 
einem Problem. Sie wollte einen 
Film über den Angriff auf Pearl 
Harbor drehen. Möglichst au- 
thentisch und historisch genau. 
Eine der zu beantwortenden 
Fragen: Woher sollte man ja- 
panische Flugzeuge bekommen, 
die damals den Angriff flogen? 
Es gab kein einziges flugfähiges 
japanisches Kampfflugzeug die- 
ser Zeit mehr. Kurzerhand lie- 
ßen die Filmemacher verschie- 
dene Typen nachbauen, zumin- 
dest so, dass sie den Originalen 
sehr ähnlich sahen und im Film 
praktisch nicht mehr als Fäl- 
schung zu erkennen waren. 

Aus North American T-6 wur- 
den Zeros geformt. Die Torpe- 
dobomber Nakajima B5N „Kate“ 
entstanden aus einem Mix von 
T-6 und Vultee BT-15, und BT- 
13 bildeten auch die Basis für 
die Aichi D5A Kanbaku. Um sie 
äußerlich wie die trägergestütz- 
ten Sturzbomber aussehen zu 
lassen, mussten die BT-13 stark 
modifiziert werden. 

Insgesamt neun BT-15 wur- 
den zu „Val“, wie die Alliier- 
ten die japanischen Sturzbom- 
ber nannten, umgebaut. Vul- 
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tee hatte den Trainer Ende der 
50er Jahre entwickelt. Tausen- 
de US-Piloten flogen in ihrer 
Ausbildung die BT-13 als Zwi- 
schenschritt nach ihrer Basis- 
ausbildung, bevor sie auf die 
T-6 umstiegen. Insgesamt baute 
Vultee bis 1944 rund 11500 Ex- 
emplare. 

Für ihre „Japanisierung“ wur- 
den die Rümpfe der BT-15 ab 
der Cockpitsektion zum Heck 
und Leitwerk hin völlig ver- 
ändert, um ihnen die massige 
Silhouette der Aichi zu geben. 
Auch die Fahrwerke mussten 
entsprechend modifiziert wer- 
den. Unter die Flügel wurden 
die für die D5A Kanbaku so 
charakteristischen Sturzflug- 
bremsen gehängt. Zum Schluss 
sahen die BT-13, die mit einem 
450 PS starken Pratt & Whitney 
angetrieben werden, dem japa- 
nischen Flugzeug zum Verwech- 
seln ähnlich. Allerdings waren 
die Fälschungen etwas kleiner, 
Rumpf und Spannweite um je- 
weils etwa 1,5 Meter kürzer. 

Das Original hatte Aichi ab 
1956 entwickelt. Seine Flü- 
gelauslegung mit elliptischem 
Grundriss lehnte sich eng an 
die der von Siegfried Günter 
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Der vemeintliche Arter immer noch ein Atrsnowsta. en 


entworfenen Heinkel He 70 an. 
Das verwundert nicht, wenn 
man weiß, dass Heinkel und 
die Japaner schon seit den 20er 
Jahren geschäftlich miteinander 
verbunden waren. 


Originale D3A waren 
durchaus agile Bomber 


Zunächst wurden die ab 1938 
in Serie produzierten Aichi 
D5Al von einem Mitsubishi- 
Kinsei-44-Doppelstern-Motor 
mit 1075 PS angetrieben. Die 
ab 1942 gefertigte D5A2 erhielt 
den über 200 PS stärkeren Mit- 
subishi Kinsei 54. Die Bewaff- 
nung der Flugzeuge bestand 
aus zwei fest eingebauten und 
einem beweglichen 7,7-mm- 
MG. Unter dem Rumpf trug 
die Aichi eine 250-kg-Bombe, 
an Flügelstationen zusätzlich 
noch zwei 60-kg-Sprengbom- 
ben. Eine Version konnte auch 
eine 500-kg-Bombe unter dem 
Rumpf tragen. 

In der ihr zugedachten Rol- 
le waren die Aichi D3A erfolg- 
reich. Im Laufe des Zweiten 
Weltkriegs versenkten sie mehr 
gegnerische Kriegsschiffe als je- 
des andere Flugzeug der Ach- 





senmächte. Obwohl als Sturz- 
bomber entwickelt, waren sie 
sehr wendig. Sofern sie keine 
Bombenlast mehr trugen, gal- 
ten die Aichi D5A zumindest in 
der Anfangszeit selbst in Luft- 
kämpfen mit US-Marine-Jägern 
keineswegs als chancenlos. 

Nach Abschluss der Drehar- 
beiten zu „Tora! Tora! Tora!“ 
Ende 1969 kaufte die damalige, 
in Texas beheimatete Confede- 
rate Air Force, heute Comme- 
morative Air Force (CAF), die 
meisten der umgebauten Flug- 
zeuge. Als „Tora! Tora! Tora!*- 
Gruppe flogen die ehemaligen 
Filmflugzeuge auf zahlreichen 
Airshows. 

Der Geschäftsmann Ken 
Laird übernahm seine „Val“ be- 
reits 1987 von der CAF und 
stationierte sie bei Hershey in 
Pennsylvania. Sie wurde in den 
Farben eines Flugzeugs der 2 
Angriffsgruppe des Flugzeug- 
trägers „Soryu“ lackiert, der an 
dem Überfall auf Pearl Harbor 
teilnahm. Bis heute tritt Laird 
teils mit einem Soloprogramm, 
teils gemeinsam mit der „japa- 
nischen“ CAF-Gruppe bei rund 
zehn Airshows im Jahr an. 

Michel Cote/hm 
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Spannende Reiseberichte, 
ein großer Praxisteil und 
exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der 
faszinierendsten Piloten- 
magazine weltweit. 


jetzt auch als 


iPad-App 
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Schleißheim 


Der Flugplatz im Jahr 1913. In der Bildmitte ist das Komman- 
danturgebäude zu sehen, links und rechts davon die hölzernen 
Flugzeughallen. Davor stehen Otto-Doppeldecker. 


1914 erhielt die FEA einen eigenen 
Rechts posiert das bayerische Fliegerkommando Anfang 1912. 
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100 Jahre Flugplatz Schleißheim 


wo die Bayern 
fliegen lernten 


Mit der Königlich-Bayerischen Fliegertruppe 
entstand 1912 auch ein neuer Flugplatz: Schleiß- 
heim. Bis heute konnte er sich als Landeplatz 
behaupten und gehört damit zu den bedeutends- 
ten luftfahrthistorischen Orten Deutschlands. 





RB Preußen bestand sie bereits, 
in Bayern fehlte sie noch: eine 
Militärfliegerei. Das bayerische 
Kriegsministerium schloss da- 
her am 18. Juni 1910 mit dem 
Luftfahrtpionier Paul Gans-Fa- 
brice einen Vertrag zur Errich- 
tung dreier Flugzeugschuppen 
und einer Reparaturwerkstatt 
am Westrand des Münchner 
Exerzierplatzes Oberwiesen- 
feld. Dort sollten Offiziere der 
Luftschiffer-Abteilung und des 
Eisenbahn-Bataillons eine flie- 
gerische Ausbildung erhalten. 
Im Dezember 1911 kaufte das 
Kriegsministerium die Anlagen 
auf, um künftig selbst Flugzeug- 
führer und Beobachter auszubil- 
den. Es befahl die Bildung eines 
Fliegerkommandos, das bis zu 
fünf Flugzeuge erhalten und 
1912 etwa 50 Offiziere und Un- 
teroffiziere ausbilden sollte. Auf 
dem Oberwiesenfeld wurde es 
also eng - für die Fliegerausbil- 
dung musste ein neuer Platz ge- 
[unden werden. 

Die Wahl fiel auf ein großes 
Wiesengrundstück des Remon- 
tedepots — einer Ausbildungs- 
einrichtung für Militärpferde -— 
bei Schleißheim. Keine vier Mo- 
nate später, am 1. April 1912, 
wurde das Fliegerkommando 
zu einer Fliegerkompanie aus- 
gebaut. Gleichzeitig bekam es 
Schleißheim als neuen Stand- 
ort zugewiesen. Dort bezog die 
aus vier Offizieren, acht Unter- 
offizieren und 50 Mannschaften 
bestehende Kompanie die Ge- 
bäude des Remontedepots. Als 
Flugplatz durfte sie ein 46 Hek- 
tar großes Gelände nördlich des 
Korbinianholzes nutzen. 

Der neue Flugplatz hatte die 
Form eines Dreiecks mit Sei- 


tenlängen von 1500, 1000 und 
1800 Metern. Anfangs war viel 
Improvisationstalent gefragt. Im 
Herbst 1912 begann mit dem 
Neubau des Wach- und Kom- 
mandanturgebäudes der Aus- 
bau der Militärfliegerstation 
Schleißheim. Am 30. Juli 1913 
wurde aus der Fliegerkompanie 
ein Fliegerbataillon, bestehend 
aus einer Kompanie und der 
Flugschule. 54 Flugzeugführer 
und Beobachter wurden in die- 
sem Jahr ausgebildet. 


Bauboom am Platz 
im Ersten Weltkrieg 


Der Beginn des Ersten Welt- 
krieges bedeutete für das Ba- 
taillon einen erneuten Personal- 
zuwachs und die Umwandlung 
zur bayerischen Flieger-Ersatz- 
Abteilung (FEA). Aufgabe der 
FEA war die Stellung und Aus- 
bildung von Feldfliegerabtei- 
lungen für die Front. Der Flug- 
platz wurde weiter ausgebaut, 
vor allem in den letzten beiden 
Kriegsjahren. 

So erhielt er 1917 vier Hallen 
auf der Ostseite und ein neues 
Lehrgebäude für die Schule. Im 
selben Jahr wurde mit dem Bau 
der später für ihre Architektur 
berühmten Flugwerft begonnen. 
Die Bauarbeiten sollten sich bis 
1919 hinziehen und die damals 
stattliche Summe von 632000 
Reichsmark verschlingen. Im 
Jahr 1918 kam noch eine 16 
Meter hohe Großflugzeughalle 
für Flugzeuge des Typs Fried- 
richshafen G dazu. Auch hat- 
te der Platz unterirdische Be- 
triebsstoffbehälter, einen Moto- 
renprüfstand und einen eigenen 
Bahnanschluss mit Verladeram- 





Der bayerische König Ludwig 
II. besucht den Flugplatz und 


die Flieger-Ersatz-Abteilung. 


pe. Bis zum Kriegsende waren 
die FEA, ab August 1917 „FEA 
I“ genannt, die bayerische Mi- 
litär-Flieger-Schule I, die Beo- 
bachterschule I und die Flieger- 
Funker-Schule in Schleißheim 
stationiert. 

Nach dem Waffenstillstand 
wurden auf dem Flugplatz die 
von der Front zurückkehrenden 
Fliegerabteilungen demobilisiert 
und das Personal weitgehend 
ins Zivilleben entlassen. Als 
nach der Ermordung des baye- 
rischen Ministerpräsidenten 
Kurt Eisner die Münchner Räte- 
republik ausgerufen wurde, kam 
es zu schweren innenpolitischen 
Kämpfen. In Schleißheim wur- 
de ein Teil der Freiwilligen Flie- 
ger-Abteilungen stationiert, die 
gemeinsam mit Freikorps und 
Regierungstruppen gegen die 


„Rotarmisten“ der Räterepublik 


kämpften. 

Das Inkrafttreten des Ver- 
sailler Vertrags am 10. Januar 
1920 bedeutete für Schleißheim 
das vorläufige Ende als Flieger- 
station. Da der Vertrag den Wie- 
deraufbau von Luftstreitkräften 
verbot, mussten alle Militärflug- 
zeuge zerstört werden. Auch die 
militärische Infrastruktur des 
Flugplatzes war davon betroffen. 
Nur wenige Gebäude entgingen 
dem Abriss oder der Demonta- 
ge, darunter die Flugwerft. In 
Paris Le Bourget stehen bis heu- 
te drei in Schleißheim demon- 
tierte Flugzeughallen. 

Am 8. Mai 1920 wurde die 
Königlich-Bayerische  Flieger- 
truppe offiziell aufgelöst. Eine 
neu gegründete Polizeiflieger- 
staffel Schleißheim musste we- 
nig später ebenfalls aufgelöst 
werden. 
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Fotos: Archiv Kastner 


- Schleißheim 


Blick in eine der 
für die Flieger- 
Ersatz-Abteilung 
errichteten 
„Normalflugzeug- 
hallen“ im Jahr 
1918 (links). 


Gemäß Versailler 
Vertrag mussten 
alle Militärflug- 
zeuge zerstört 
werden (rechts). 








En 


21. und 22. Juli: Taums- „Pi. er Präsentition N Alugfä- 
higer und statischer Oldies, Vorführungen der Bundes- 
polizei-Fliegerstaffel Oberschleißheim. 

Von jeweils 11.00 Uhr bis 12.00 Uhr und 15.30 Uhr bis 
16.30 Uhr werden das Absetzen von Fallschirmsprin- 
gern, Winden-, Rettungs- und Feuerlöschübungen 
vorgeführt. 

11. August, 14.00 Uhr: Vortrag über die Bedeutung des 
Flugplatzes in der NS-Zeit von Otto Bürger. 

30. september, 19.30 Uhr: Benefizkonzert des Bundes- 
polizeiorchesters München. Der Erlös geht an die Ober- 
schleißheimer Tafel und an die Stiftung Mayday. 

6. Oktober, 19.30: Schauspieler Francis Fulton-Smith 
liest „Geschichten vom Fliegen“ von Antoine de 
St.-Exupery. 

26. Oktober 2012 bis 27. Januar 2013: Sonderausstellung 
„schleißheim und die Flugplätze der Region München“. 


Fotos: Archiv Kastner (2), Deutsches Museum, Bundespolizei, Müller 
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Fortan nutzten die Firma 
Udet-Flugzeugbau, der Baye- 
rische Luft-Lloyd, die Süddeut- 
sche Aero Lloyd AG und später 
die Deutsche Luft Hansa den 
Flugplatz. 1924 richtete die Ba- 
yerische Sportflug GmbH in 
Schleißheim eine Flugschule 
ein. 1927 folgte die Deutsche 
Verkehrsflieger-Schule, die bis 
1954 als inoffizielle Flugschule 
für die Reichswehr diente. 

Nach der Enttarnung der 
deutschen Luftwaffe im Jahr 
1955 wurde der Platz wieder 
als Fliegerhorst mit Jagdflieger-, 
Zerstörer- und zuletzt Nacht- 
jagdschule genutzt. Bei Kriegs- 
ende 1945 besetzten US-Trup- 
pen den Flugplatz und bauten 
ihn zur Army Air Base aus. Ab 
1958 wurde Schleißheim auch 
zur Heimat der Gebirgsheeres- 
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fliegerstaffel 8. Zehn Jahre spä- 
ter zog die US Army ab, 1981 
die Bundeswehr. 

Heute sind auf dem Sonder- 
landeplatz die Bundespolizei- 
Fliegerstaffel Oberschleißheim 
(bald mit neuem Staffelgebäu- 
de) und sechs Luftsportvereine, 
darunter der 1954 gegründete 
Ikarus-Luftsportclub, zu Hause. 

Ende der 1980er Jahre begann 
die Restaurierung der vom Ver- 
fall bedrohten historischen Ge- 
bäude, insbesondere der Kom- 
mandantur und der Flugwerft. 
Letzteren gliederte das Deut- 
sche Museum eine moderne 
Ausstellungshalle und eine Re- 
staurierungswerkstatt an. Seit 
1992 ist darin ein Teil der um- 
fangreichen Luftfahrtsammlung 
des Museums ausgestellt. 

Reinhard Kastner/]R 
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Fairey Firefly Tlolsi@el=/,'0/]'o 


Die Firefly Mark 4 hatte verkürzte Flügel mit eckigen Enden. Im rechten 
Flügelbehälter befand sich ein Radar, im linken ein Zusatztank. 


Fairey Firefly 


Das Glühwürmchen 


D: trägertaugliche Dop- 
pelsitzer Fairey Firefly be- 
währte sich im Zweiten Welt- 
krieg bei den britischen Marine- 
fliegern vor allem als Aufklärer, 
Jäger, U-Boot-Jäger, Nachtjä- 
ger und Bomber. Er entstand 
als verbesserter Nachfolger der 
Fairey Fulmar, aber nutzte statt 
deren Merlin ein stärkeres Grif- 
fon-Triebwerk von Rolls-Royce. 

H. E. Chaplin entwarf die 
Firefly als Antwort der Fairey 
Aviation Company auf die bri- 
tische Ausschreibung Naval 
Spec N.5/40 für einen kombi- 
nierten schnellen Aufklärer und 
lager. Der Prototyp Z1826 star- 
tete am 22. Dezember 1941 mit 
C. S. Staniland am Steuer zum 
Erstflug, keine 18 Monate nach 
dem Zuschlag für die Entwick- 
lung durch die britische Admi- 
ralität. Gegenüber der Fulmar 
war die aerodynamische Lini- 
enführung der Firefly verbes- 
sert. Die Flügelform war nun el- 
liptisch. Statt der acht 20-mm- 
MG ihrer Vorgängerin nutzte 
das Jagdflugzeug als Bewaff- 
nung vier schwerere Bordkano- 
nen in den Flügeln. 

Nach der Erprobung dreier 
weiterer Prototypen ab März 
1942 erging im Frühjahr 1943 
der Produktionsauftrag für zu- 
nächst 200 Flugzeuge. Trotz 
ihrer relativ hohen Spitzenge- 
schwindigkeit überzeugte die 
Firefly, dank ihres aufwändigen 
Klappensystems, als Trägerflug- 
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zeug auch mit gutmütigen Lang- 
samflugeigenschaften. 

Die Serienflugzeuge erhielten 
bald eine tropfenförmig gestal- 
tete, größere Cockpithaube, um 
die Sicht nach vorne zu verbes- 
sern, einen geänderten Ruder- 
ausgleich und metallbeplankte 
statt stoffbespannter Querru- 
der. Schließlich entstanden bis 
November 1946 insgesamt 700 
Flugzeuge im Werk Hayes und 
weitere 152 der Serie Mark | 
bei der General Aircraft Com- 
pany in Hanworth. 

Als nächste Version folgte ein 
Nachtjäger, die F.IA, mit zwei 
zusätzlichen Radarantennen- 
Verkleidungen unter den in- 
neren Flügeln. Diese Version 
wurde durch ein zusätzliches 
Rumpfsegment vor dem Cock- 








Große Landeklappen sorgten für gute Langsamflugeigenschaften. 


pit verlängert, um die verän- 
derte Schwerpunktlage durch die 
schwere Ausrüstung des Radar- 
beobachters im Heck auszuglei- 
chen. Nachdem eine günstigere 
Position für die Radarantenne 
unter dem Rumpf gefunden wor- 
den war, konnte auf die Verlän- 
gerung wieder verzichtet werden. 

Ab Oktober 1943 waren die 
ersten zwölf Firefly bei der 1770 
Squadron in Yeovilton im Ein- 
satz. Sie flogen von Marinellie- 
gerhorsten und von Bord der 


Fairey Firefly (Mark 4) 


Einmotoriger, trägergestütz- 


ter Abfangjäger, Jagdbomber, 


Aufklärer, Nachtjäger und 
U-Boot-Jäger 

Besatzung: ein Pilot und ein 
Beobachter 

Antrieb: ein flüssigkeitsge- 
kühlter V-12-Reihenmotor, 
Rolls-Royce Griffon 74 mit 
2276 PS (1673 kW) Leistung 
Spannweite: 12,49 m 
Länge: 11,28 m 

Höhe: 4,74 m 





Leermasse: 4388 kg 

max. Startmasse: 7083 Kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
555 km/h in 3800 m Höhe 
Dienstgipfelhöhe: 9700 m 
Reichweite: 1400 km 
Bewaffnung: vier MK (Kal. 
20 mm), Hispano-Suiza HS.404 
Typische Waffenlast an 
den Flügelstationen: zwei 
500-kg-Bomben oder 

16 ungelenkte Luft-Boden- 
Raketen 
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HMS „Indefatigable“, wo sie 
im Sommer 1944 vor Norwe- 
gen auch gegen das deutsche 
Kriegsschiff „Tirpitz“ zum Ein- 
satz kamen. Erst Firefly-Auf- 
klärungsfotos sollen die finale 


„Jirpitz“-Attacke durch Lanca- 


ster-Bomber im November 1944 
ermöglicht haben. 

Die eigentliche Feuertaufe 
erlebte die britische Konstruk- 
tion bei Trägereinsätzen im In- 
dischen Ozean. Dort gelangen 
im Januar 1945 Luft-Boden- 
Raketenangriffe auf strategisch 
wichtige Raffınerien der Japa- 
ner in Sumatra. Avenger und 
Firefly des Fleet Air Arm atta- 
ckierten im Verbund die Indus- 
trieanlagen, die Avenger als 
Bomber, die Firefly als Raketen- 
träger. Nach dem gleichen Mu- 
ster erfolgte nach einem ersten 
Angriff auf die Raffınerie Plad- 
joe ein zweiter Angriff auf die 
Raffinerie Songei Gerong. Am 
2. Januar 1945 war Leutnant D. 
Levitt mit dem Abschuss einer 
japanischen Nakajima „Oscar“ 
außerdem der erste Luftsieg ei- 
ner Firefly gelungen. 

Weitere Einsätze führten die 
Firefly über den Pazifik und bis 
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Fotos: Archiv KdL 
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Zeichnung: Mike Badrocke 


Schnittzeichnung Fairey Firefly FR. 4 
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Propellerhaube 64 Tankdeckel 88 Antennenkabel 101 Spornradklappen 

Vierblattluftschraube 65 rechter Flügel, zurückgeklappt 89 Ruderausgleich 102 Spornradschacht 

Nabe mit Blattverstellmechanis- 66 Antennenmast 90 stoffbespanntes Seitenruder 103 Heckbefestigung 

mus 67 Antenneneinspeisung 91 Seitenrudertrimmfläche 104 Heckschott 

Rückseite der Propellernabe 68 Kabinenbelüftung 92 Hecklicht 105 untere Längsstrebe . 
Kühllufteinlass 69 Radarschirm 93 Seitenrudersteuerung 106 Fanghakenaufnahme r \ 
Kühlmittelbehälter 70 Funkgeräte 94 Höhenrudertrimmfläche 107 Spantstruktur des Hecks ' 
Lufteinlauf des Superchargers 71 Trittstufe 95 linkes Höhenruder 108 hintere Katapultbefestigung \ 
vordere Motoraufhängung 72 drehbarer Beobachtersitz 96 Höhenruderausgleich 109 Fanghaken N 
Lufteinlaufverkleidung 73 Einstiegshaube zum 97 Höhenleitwerkstruktur 110 schräges Doppelschott 
Triebwerksbefestigung Beobachtersitz 98 Spornrad-Einziehhebel 111 Rauchkörperbehälter 
Abgasstutzen 99 Stahlrohrstruktur des Hecks 112 Leuchtkörperbehälter „a 
Triebwerk Rolls-Royce Griffon 74 27 8 100 einziehbares Spornrad 113 hintere Flügelverkleidung Be ui 
abnehmbare Motorhaube — 114 Trittstufe je 
Flügel-Zusatztank mit 115 inneres Landeklappen- [N 

409 Litern Fassungs- Scharnier IAN 
vermögen 116 Befestigung des Lk NN 
vorderer Flügel- hinteren Holms & zu \ 
Schwenkverschluss 117 Flügelschwenkgelenk \n a 65 
innerer Munitionsraum 118 hydraulischer Lande- N MN 
Waffenraumberkleidung “ klappenantrieb \\ U) \ | 


Maschinenkanone Hispano, 
Kal.20 mm 

äußerer Munitionsraum 
Laufbefestigung 
Laufverkleidung 

Luftmine, 453 kg 

Radom 

Radarantenne 
Schießkamera 
Steuerbord-Navigationslicht 
Randbogen 
Formationsfluglicht 
rechtes Querruder 
Querruder-Ansteuerung 
Landeklappe (Bauart: Fairey 
Youngman), eingefahren 
Verkleidung des 
Landeklappenantriebs 
äußerer Lande- 
klappen-Umienkhebel 
hinterer Flügel- 
schwenkverschluss 
Ölbehälter, 52 Liter 
Hilfsgetriebe für Verstellpropeller 
Stellhebel der Triebwerks- 
steuerung 

Brandschott 

Heizungsrohr 

Seitenruderpedale 

Steuersäule 7 —— es a \ 
Kranbefestigung zum Rumpfan- \/ a - 
heben Ä 
Behälter für Hydraulikflüssigkeit 
Behälter für Scheibenenteisungs- 
flüssigkeit 

Instrumentenbrett 

Frontscheibe 

kreiselstabilisiertes Zielvisier 


——— as. 1 


Rückspiegel 74 Geräteraum 

zurückgleitende Cockpithaube 75 Signallicht 

Kopfstütze 76 hintere Scheiben im Beobachter- 
Anschnallgurt cockpit 

Pilotensitz 77 hinterer Geräteraum 
Schubhebel und Propellerverstel- 78 hinteres Gerätebrett 

lung 79 rechte Halterung für hochge- 
Katapulthebel schwenkten Flügel 
Landeklappenhebel 80 Fernkompass 

Feuerlöscher 81 linke Halterung für hochge- 
Thermoskanne schwenkten Flügel, verstaut 
Rumpf-Doppelspant 82 Seitenleitwerksübergang 
Holmbefestigung 83 rechtes Höhenleitwerk 
Leitwerkssteuerstangen 84 rechtes Höhenruder 

obere Rumpfstrebe 85 Höhenrudertrimmfläche 
Hauben-Gleitschiene 86 Seitenruderstruktur 
Kraftstoffhaupttank, 664 Liter 87 Heckstrebe 
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119 Antriebswelle 

120 eingefahrene Landeklappe 

121 Außenseite der Verkleidung des 
Landeklappenantriebs 

122 Antriebswellenverbindung > Be 
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139 Dämpfungsfedern 
140 Aufhängung der Kanone 
441 Kanonenbeheizung 
142 linker Waffenraum 
143 äußerer linker Munitionsraum 
144 Munitionszuführung 

145 innerer linker Munitionsraum 
, WE BENODOGEN 146 Flügelrippe an der Schwenknaht 
) 128 linkes Positionslicht 
‚129 hinterer Flügelholm 47 PIOSBRIFENRSCHE 

148 Hauptfahrwerksschacht 


Pia ' . 
D 130 Flügelrippe 149 Öl- und Kühlmittelkühler der 
131 Flügelverstärkung Bauart Morris 


132 vorderer Flügelholm 450 Katapulthaken 


bo we 1 209 Liter 171. KEWERENWESS 
ernennt 152 Sperrriegel für Schwenkflügel 
i 153 Lande- und Rollscheinwerfer 
156 Sonarbojen ARE 154 seitliche Fahrwerks-strebe 
2 ade kg 155 Fahrwerkshauptstrebe 
156 Federbeine 

157 Hautfahrwerksklappe 
158 linkes Hauptfahrwerksrad 
159 Sprengbombe, 453 kg 
160 abwerfbarer Behälter für 

Seenotrettungsmittel 
SQ 161 rechtes Hauptfahrwerksrad 


N x 
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123 Landeklappenstruktur 

124 linke Querruder-Trimmfläche 
125 Struktur des Querruders 

126 Formationsfluglicht 


EEE a 
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Fotos: Archiv KdL 


Der Firefly T.1-Trainer erhielt, statt des Beobachtersitzes ein 


” 
TIAF 


hochgesetztes, hinteres Cockpit für den Fluglehrer. 


über das japanische Festland. 
Erstmals flogen britische Flug- 
zeuge direkt über Tokio. 

Bis Kriegsende wurden 658 
Fireflys gebaut. Sie warfen di- 
rekt nach dem Ende der Kampf- 
handlungen Hilfsgüter über japa- 
nischen Kriegsgefangenenlagern 
ab. Schon mit dem Koreakrieg 
kehrte die Firefly nach Asien zu- 
rück: Die 827 Squadron war bis 
September 1957 von der HMS 


„Glory“ aus an Angriffen auf Kü- 


stenabschnitte und Schifffahrts- 
routen beteiligt. 

1944, noch vor dem Ende des 
Zweiten Weltkriegs also, wur- 
de die Fairey Firefly zur ver- 
besserten Version Mark 4 wei- 
terentwickelt, die auch unse- 
re Schnittzeichnung im Detail 
zeigt. Für eine bessere Rollrate 
sorgte eine kürzere Spannwei- 
te der Flügel. Die vorher ova- 
len Flügelspitzenwaren nun 
eckig geformt. Außerdem ver- 
schwand der voluminöse Luft- 
einlauf des Kühlers am Bug. Er 
wurde durch zwei Kühler im 
Bereich des inneren Vorflügels 
ersetzt. Statt der Dreiblattluft- 
schraube nutzte die Mark 4 eine 
Vierblattluftschraube von Rotol. 
Schließlich wurden zwei große, 
tropfenförmige Verkleidungen 
unter den Flügeln angebaut. Die 
linke Seite nahm einen zuvor im 
Rumpf eingebauten Zusatztank 
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auf, die rechte Seite die bislang 
unter dem Rumpf montierte Ra- 
darantenne. 

Als Antrieb der seit Mai 1945 
in Serie gebauten Mark 4 wur- 
de nun der Griffon 74 verwen- 
det. Mit einem zweistufigen Su- 
percharger verbesserten sich die 
Höhenleistungen und die Spit- 
zengeschwindigkeit der Firefly. 

Von 1947 bis 1950 wurde die 
Mark 5 produziert. Sie wurde 
mit einer Zusatzausrüstung, da- 
runter den damals neuen Sonar- 
bojen, für spezielle Aufgaben 
opti-miert. Die Firefly ER. 5 war 
ein Tagjäger und Aufklärer, die 
N.F. 5 der entsprechende Nacht- 
jäger, die A.S. 5 ein U-Boot-Jä- 
ger. Erst ab 1949 erhielten 
die zum Parken nach hinten 
schwenkbaren Flügel der Fire- 
fly einen hydraulischen Antrieb. 

Im Koreakrieg kam neben der 
älteren Firefly Mark I auch die 
Mark 5 zum Einsatz. Die mo- 
dernisierte Version überzeugte 
durch ihre hohe Einsatzzuver- 
lässigkeit. So wurden bei den 
ersten Einsätzen vom britischen 
Träger HMS „Theseus“ aus kei- 
ne größeren technischen Stö- 
rungen registriert, die längere 
Reparaturen erfordert hätten. 
Außerdem gelangen 1300 Trä- 
gerlandungen in Folge ohne je- 
den Schaden oder Zwischenfall, 
so dass die durchschnittlichen 
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Als unbemannte Zieldrohne für Lenkwaffenversuche wurde 


“ eo 2. 
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diese in Farnborough umgebaute Firefly U. Mark 9 eingesetzt. 


täglichen Einsatzraten von 60 
auf 120 Flüge pro Träger ver- 
doppelt werden konnten. Un- 
terdessen zeichnete sich 1951 
mit der Mark 6 die nächste Ver- 
sion ab: Die A.S. 6, ohne Bord- 
kanonenbewaffnung, war allei- 
ne auf die U-Boot-Jagd ausgelegt. 
Eine Stückzahl von 161 ge- 
bauten Flugzeugen dieser Versi- 
on spricht für deren Leistungen. 
Die Mark 6 blieb sogar länger im 
Dienst als die erst kurz danach 
erscheinende Mark 7 mit wieder 
voller Spannweite, aber modifi- 
zierter Flügelform. Ende 1957 
verschwand diese letzte gebaute 
Variante, eine dreisitzige Über- 
gangslösung vor dem Erschei- 
nen der Fairey Gannet, wieder 
aus dem Dienst, ohne jemals 
Kampfeinsätze erlebt zu haben. 
Schließlich sind noch die Trai- 
nerversionen der Firefly zu nen- 
nen. Sie erhielten als Umbau- 
varianten statt des Beobachter- 
sitzes ein hochgesetztes hinteres 
Cockpit für den Fluglehrer. Die 
Flügelbewaffnung der Trainer 
wurde auf nur zwei Bordkano- 
nen reduziert. Ab September 
1947 wurden 34 Mark I zur 
T.1.-Trainervariante umgerüstet. 
1949 folgten T.2 mit kreiselsta- 
bilisierten Zielvisieren in beiden 
Cockpits. Die T.3 entstand 1951 
aus umgebauten F.R.I und hat- 
te kein hochgesetztes hinteres 


Cockpit, denn mit ihr wurden 
hinten sitzende Beobachter für 
die U-Boot-Jagd geschult. Ab 
Juli 1954 standen Trainer auf 
Basis der Mark 7, die T.7, zur 
Verfügung. 

Die letzten Versionen die- 
ses Trägerflugzeugs waren un- 
bemannte Zieldrohnen mit der 
Bezeichnung U.8 und U.9. Au- 
Ber umgebauten Mark 7 wurden 
auch neue Flugzeuge für diese 
Rolle gebaut, 1956 schließlich 
die letzte Firefly von 1700 Ex- 
emplaren; sie trug die Kennung 
WP354. 

Die letzten britischen Firefly 
waren bis etwa 1961 auf Malta 
als Zieldrohnen im Einsatz. Auf 
den britischen Trägern wurden 
sie von der Fairey Gannet abge- 
löst. Zu den Betreibern des Trä- 
gerflugzeugs zählte eben dem 
britischen Royal Navy Fleet Air 
Arm vor allem Kanada, das zwi- 
schen 1946 und 1954 insgesamt 
65 U-Boot-Jäger Firefly A.S.5 
im Einsatz hatte. Außerdem be- 
trieben Australien, Indien, Thai- 
land, Schweden und die Nieder- 
lande Fairey Firefly. Äthiopien 
erwarb gebrauchte Flugzeuge 
der Version Mark I in Kanada, 
die teilweise in den neunziger 
Jahren als Museumsstücke wie- 
der den Weg nach Kanada zu- 
rück fanden. 

Sebastian Steinke 
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Ju 86 K 


Auch die staatliche Fluglinie Chiles 
entschied sich für die Junkers Ju 86. 
LAN betrieb vier Exemplare. 


Junkers Ju 86 bei den chilenischen Luftstreitkräften 
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Die Junkers Ju 86 sollte den Luftstreitkräften Chiles zu mehr Schlagkraft 
verhelfen. Auch die staatliche Fluggesellschaft LAN setzte auf das Muster, 
das jedoch unter Motorproblemen und Ersatzteilmangel litt. Die Hälfte 
der Maschinen ging während ihrer Dienstzeit verloren. 


itte der 30er Jahre erwiesen sich 
die in Deutschland beschafften Jun- 
kers R 42 der chilenischen Luft- 


streitkräfte (siehe Klassiker der Luftfahrt 
5/2012) zunehmend als veraltet. Um sich 


einen Überblick über mögliche Nachfolger 
zu verschaffen, reiste eine chilenische De- 
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legation Ende 1935 für zwei Monate nach 
Deutschland. Im März 1957 kam eine wei- 
tere Abordnung nach Europa, diesmal an- 
geführt vom Befehlshaber der Fuerza A&rea 
de Chile (FACh), General Diego Aracena 


Aguilar. Mit dem Ergebnis der Einkaufstour 


wollte die FACh ihre Flotte modernisieren. 


Kernstück war der Kauf von zwölf Junkers- 


Bombern der Exportversion Ju 86 K-6 im 


damaligen Gesamtwert von 286 800 Dollar. 
Außerdem beschaffte Chile neun Arado Ar 


95 (159099 Dollar) und 15 Focke-Wulf Fw 
44 ) (532700 Dollar). In Italien orderte man 


zusätzlich 20 Breda Ba.65 und neun Nar- 
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di FN.505. Am 14. September 1937 autori- 
sierte der chilenische Präsident Arturo Ales- 
sandri Palma den Kauf. 

Die Ju 86 K bekamen die Nummern 1 bis 
I2 und waren als Ersatz für die Junkers R 
42 bei der Grupo de Bombardeo in EI Bos- 
que bei Santiago bestimmt. Als Bewaff- 
nung wählten die Südamerikaner jeweils 
drei 7-mm-Maschinengewehre Madsen Mo- 
del 1957 und 250-kg-Bomben von Rheinme- 
tall-Borsig. Auf Wunsch der Chilenen modi- 
fizierte Junkers den Verstellmechanismus 
der Propeller. Außerdem erhielten acht der 
Bomber Stat-274-Funkgeräte von Telefun- 
ken und P-63-N-Radiokompasse. Nach dem 
Abschluss der Abnahmetests durch chile- 
nisches Personal mit deutscher Unterstüt- 
zung übernahm die FACh ihre neueste Er- 
rungenschaft offıziellam 16. Mai 1958. An- 
schließend erfolgten die Demontage und die 
Verschiffung nach Chile. Nach der Ankunft 
Ende Juli 1958 übernahm ein Junkers-Team 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


während der gesamten Einsatz- 
zeit der Ju 86 gab es Probleme mit 
den Motoren (rechts). 


In Kisten verpackt kamen die demon- 
tierten Ju 86 in Chile an (unten). Der 
Transport erfolgte zunächst auf dem 
Seeweg und später per Eisenbahn. 


Fabrikneu präsentieren 
sich hier sechs der insgesamt 
zwölf bestellten Bomber. 


unter Hans Matthies den Zusammenbau und 
das Einfliegen. Am 16. September 1938 er- 
folgte die offizielle Indienststellung bei der 
Grupo de Bombardeo. Die Flugzeuge hat- 
ten jedoch Probleme mit den BMW-132-Mo- 
toren, so dass der Ingenieur Karl Warch, der 
schon bei der Einführung der R 42 geholfen 
hatte, den Auftrag zur Lösung der Schwie- 
rigkeiten bekam. 


Bewährungsprobe bei 
Erdbebenkatastrophe 


Gleichzeitig entschied sich die zu den Luft- 
streitkräften gehörende nationale Fluggesell- 
schaft Linea A&rea Nacional (LAN) für die 
Beschaffung von vier weiteren Exemplaren 
als Passagierflugzeuge. Die ersten zwei Ju 86 
Z (Kennungen CC-220 und CC-221) kamen 
im Dezember 1958 per Schiff nach Chile und 
wurden nach einem Erdbeben am 23. Januar 
1959 zusammen mit den militärischen Ver- 





Atacama-Wüste. 











RR Eree N 
A: N Sch *, 


ee 


sionen zu Hilfsflügen eingesetzt. Bei der Ka- 
tastrophe waren fast 350000 Menschen ums 
Leben gekommen. 

Die Karriere der Junkers-Konstruktion in 
Chile währte jedoch nicht lange: Bereits am 
25. Januar ging die Ju 86 Z mit dem Kenn- 
zeichen CC-221 bei einem Unfall auf dem 
Flugplatz Hualpencillo bei Concepciön ver- 
loren. Einen Tag später machte eine Ju 86 K 
eine Bruchlandung bei Lineares und muss- 
te abgeschrieben werden. Trotzdem |liefer- 
ten die Ju 86 einen wichtigen Beitrag zu den 
Hilfsaktionen. Wenig später nahmen die 
zivilen Varianten — mittlerweile waren die 
beiden letzten Maschinen (CC-222 und CC- 
223) eingetroffen — den Betrieb bei LAN auf. 


Allerdings dezimierte sich ihre Zahl weiter: 
Am 14. März 1959 machte die CC-220 auf 


dem Weg von Iquique nach Arica eine Not- 
landung bei Pampa de Camarones in der 
Danach wurde sie nicht 
mehr repariert. 
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Fotos: Sammlung Rivas 


Zeichnung: Marsan; Fotos: Sammlung Rivas 











Hersteller: Junkers Flugzeugwerke 2 an 
AG, Dessau, Deutschland 4 7 os | j 

Typ: Bomber 

Besatzung: 4 

Antrieb: 2 BMW 132 

Leistung: je 639 KW (870 PS) 
Länge: 17,87 m 

Höhe: 4,70 

Spannweite: 22,50 m 

Flügelfläche: 82 m? 

Rüstmasse: 5490 kg 

Startmasse: 8190 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 380 km/h 
in 2900 m Höhe 
Reisegeschwindigkeit: 300 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 6800 m 
Reichweite: 1500 km 
Bewaffnung: drei 7-mm-MGs, 
250-kg-Bomben 
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Die verbliebenen zivilen Ju 86 vonLAN kamen säter zu den Luftstreitkräften. Dieses Eramıpar wurde 
nach einer Bruchlandung im argentinischen Mendoza abgeschrieben. 


in Chile 


Muster 
Ju 86 K 
Ju 86 K 


Kennung 


_ Dienstzeit 
"16.9.1938 bis 30.5.1939 
| 16.9.1938 bis 1945 


' Bemerkung 


|  Verschrottet 





Ju 86 K 


16. 9.1938 bis 6.4. 1946 





., Verunglückt bei Lontue 





| ve rschrottet 





JUB6K |. 


| 16. 9.1933 bis Februar 1941 














Ju 86 K 
Ju 86 K 
Ju 86 K 


| 16.9.1938 bis 1945 
| 16.9.1938 bis 6.4.1946 
| 16.9.1938 bis 26.1.1939 


| ve rschrottet 
ve rschrottet 





Ju 86 K 


| 16.9.1938 bis 1945 





_JU86K 
Ju 86 K 10 
Ju8s6K | Ki 
JuU86K | 12,812 
JU862-1 | CC-220 











ı 16.9.1938 bis 1945 5 
ı 16.9.1938 bis 1939 
ı 16.9.1938 bis September 1942 


16. 9.1938 bis 1944 
| Dezember 1938 bis 14. 3. 1939 





ve rsch rottet 








| verunglückt nach dem Start in Angol 


| Verunglückt bei Linares 











| versch rottet 











ve rschrottet 





Ju 86 Z-1 221 


| Dezember 1938 bis 25. 1 1939 





| Verunglückt auf dem Rückflug von Buenos Ares 
| verunglückt bei EI Tuqui 











| Verunglückt in der Atacama- Wüste 











| cc- 221 
Ju 86 Z-1 | cc- 222, 901. 
Ju 86 Z-1 


| €c- -223, 902 


Das Muster blieb weiter vom Pech ver- 
folgt. Um sich für die argentinische Hilfe 
während der Erdbebenkatastrophe zu be- 
danken, flogen am 22. Mai 1959 sechs Ju 
86 K ins Nachbarland nach EI Palomar, um 
an einer Parade teilzunehmen. Bei der Rück- 
kehr sorgte schlechtes Wetter zunächst für 
eine Verzögerung. Nach der Überquerung 
der Anden verdeckten dann Nebel und tief 
hängende Wolken die Umgebung von EI 
Bosque. Da eine Rückkehr nicht mehr mög- 
lich war, suchten die Piloten alternative Lan- 
deplätze. Einzig Hauptmann Alberto Lator- 
re schaffte es, mit seiner Ju 86 K (Nummer 
8) El Bosque zu erreichen. Nummer 10 lan- 
dete auf einem Feld und wurde trotz nur re- 
lativ leichter Beschädigungen danach zum 
Ersatzteilträger degradiert. Die restlichen 
Flugzeuge führten ebenfalls Außenlan- 
dungen durch, konnten aber wenig später 
zu ihrem Heimatplatz zurückkehren. Nur 
Nummer I setzte auf einer kleinen, steini- 
gen Insel in einem Fluss bei Lontue& auf und 
trug irreparable Schäden davon. Die Besat- 
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| Januar 1939 bis 16.1. 1944 
| Januar 1939 bis 6.4.1946 


| | Verunglückt bei Concepciön 








_ Verunglückt bei Mendoza, Argentinien 
| Diente bis Anfang der 50er Jahre der Technikeraus- 


bildung am Boden, danach verschrottet 


zung wurde am folgenden Tag gerettet. Da- 
mit hatte sich die Flotte nach nur einem Jahr 
von 16 auf elf Ju 86 reduziert. 

Im Juni 1959 verlegten die verbliebenen 
Bomber auf den Fliegerhorst Alto Hospicio. 
Aber auch in ihrer neuen Heimat setzten 
sich die Probleme mit den Motoren fort. Als 
Ursache galten die in Chile durchgeführten 
Modifikationen des Antriebs. 


Amerikanische Motoren sollen 
Zuverlässigkeit verbessern 


Im Februar 1941 verunglückte zu allem 
Übel auch die vierte Ju 86 K. Kurz danach 
transferierte LAN die beiden verbliebenen 
Transporter zu den Streitkräften, da der Er- 
satzteilmangel aufgrund des Krieges in Eu- 
ropa zunahm. Eine Maschine erhielt zwei 
Hornet-Motoren von Pratt & Whitney als 
Ersatz für die BMW 132, da Chile auf die 
Seite der Alliierten gewechselt hatte und auf 
eine bessere Teileversorgung hoffte. Insge- 
samt ging die Zahl der Einsätze der Junkers- 


Bomber aber immer mehr zurück; von den 
inzwischen verbliebenen sieben Exemplaren 
waren die meisten fluguntüchtig. 

Die beste Zuverlässigkeit zeigte die mit 
den Hornets ausgerüstete Maschine mit der 
Kennung 902 (ehemals CC-222). Deshalb 
kam sie im Jahr 1944 zur Escuadrilla Co- 
mando en Jefe und diente für VIP-Flüge. 
Nach erneuten Unfällen reduzierte sich die 
Flotte im Jahr 1945 schließlich auf drei Ex- 
emplare. Die letzten beiden Bomber führten 
noch am 31. August 1945 einen Übungsan- 
griff mit zwölf Kilogramm schweren Trai- 
ningsbomben durch. Im folgenden Monat 
erhielten die Flugzeuge aber Startverbot 
und wurden am 6. April 1946 offiziell außer 
Dienst gestellt. Die 902 befand sich noch in 
gutem Zustand, wurde aber von der Dou- 
glas C-47 ersetzt und diente anschließend 
bei der Escuela de Mecänica der Techniker- 
ausbildung. Anfang der 50er Jahre endete 
sie wie die anderen chilenischen Ju 86 auf 
dem Schrottplatz. 

Santiago Rivas 
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Vorderansicht der ersten IL-40 mit der überarbeiteten Bugsektion und vier 
Bordkanonen im Januar 1954 (oben). Unten ist die gleiche Maschine mit reaktiven 
Geschossen unter den Tragflächen zu sehen. 










Die IL-2 „schturmowik“ war wohl eines der bekanntes- 
ten sowjetischen Flugzeuge des Zweiten Weltkrieges. 
Noch in der Schlussphase des Krieges wurde der Nach- 
folger IL-10 in die Bewaffnung eingeführt, doch war 
dieses Schlachtflugzeug mit seinen Kolbenmotoren 
schon bald veraltet. Also machten sich die Konstruk- 
teure daran, ein strahlgetriebenes Muster zu entwickeln, 
das aber nie in Serie produziert wurde. Die Zeit der 
konventionellen Schlachtflieger war vorbei. 
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Über viele Jahre hinweg existierte von 
der IL-40 nur diese Projektzeichnung, so 
dass nicht bekannt war, ob das Flug- 
zeug jemals gebaut, geschweige denn 
erprobt worden war. Dennoch bekam es 
den NATO-Code „Brawny“. 


der 


as OKB-240 von Sergej Iljuschin be- 
trieb die Modernisierung als Reak- 


tion auf die Luftkämpfe im Korea- 
krieg. Die erste Variante sollte noch von 
zwei mächtigen Propellertriebwerken TW-2 
angetrieben werden und maximal 1000 kg 
Bombenlast bei einer Marschgeschwindig- 
keit von 600 km/h befördern können. Schon 
bald aber zeigte sich, dass die Taktik der 
Schlachtflieger jener der strahlgetriebenen 
Jagdflugzeuge angepasst werden musste. 
Auf Beschluss des Ministerrates der 
UdSSR vom 1. Februar 1952 erging also der 
Auftrag zur Schaffung dieses neuen Flug- 
zeugtyps, und aus den Unterlagen des OKB 
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geht hervor, dass bereits nach 22 Tagen die 
Projektzeichnungen vorgelegt wurden. Da- 
nach sollte das Flugzeug in einer Höhe von 
1000 Metern einen Geschwindigkeitsbe- 
reich von 275 bis 850 km/h abdecken, in 
vier Minuten auf 3000 Meter Höhe steigen 
und ohne Zusatztanks 850 km weit fliegen. 

Ein Jahr nach der Auftragserteilung, im 
Februar 1953, verließ der erste Prototyp 
der IL-40 die Werkhallen, und am 17. März 
startete Iljuschins Chefpilot Wladimir Kok- 
kinaki zum Erstflug. Das Flugzeug war als 
Ganzmetalltiefdecker in Schalenbauweise 
ausgelegt, hatte ein einziehbares Bugrad- 
fahrwerk und einen Tragflügel mit 35 Grad 
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Pfeilung und einem recht dicken ZAGI- 
Profil. Der Rumpf war mit acht Millimetern 
stark gepanzert, um die Besatzung und die 
sechs Kraftstofftanks im extremen Tiefflug 
vor dem Abwehrfeuer aus leichten Waffen 
zu schützen. Allein dieser Panzerschutz wog 
1728 kg; hinzu kamen die dicken Panzer- 
glasscheiben mit 134 mm nach vorn und 65 
mm an den Seiten. Der interne Kraftstoff- 
vorrat betrug 4285 Liter, und in zwei Un- 
terrumpfbehältern konnten jeweils weitere 
550 Liter mitgeführt werden. 

Angetrieben wurde der erste Prototyp der 
IL-40 von zwei Strahltriebwerken AM-5F 
von Mikulin, welche direkt in den Flügel- 


wurzeln untergebracht und ebenfalls mit 
einem Panzerschutz versehen waren. Da- 
durch war es möglich, in der Nase gleich 
sechs 23-mm-Maschinenkanonen NR-23 
unterzubringen, welche von den Konstruk- 
teuren als „Artilleriebatterie* bezeichnet 
wurden. 

Zur Abwehr von Angriffen aus der hin- 
teren Halbsphäre diente eine weitere Kano- 
ne AM-25 (TKB-495A), welche vom Fun- 
ker/Bordschützen bedient wurde. An vier 
Pylonen unter den Tragflächen konnten je- 
weils 100-kg-Bomben mitgeführt werden, 
an vier weiteren Aufhängepunkten unter 
dem Rumpf waren es Bomben von 50 bis 
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Fotos: Sammlung Jakubowitsch (2), Sammlung Petrow 


IL-40 





Hjuschin 


(alle Daten für den ersten Prototyp) 


Verwendung: Schlachtflugzeug 
Besatzung: 2 

Antrieb: 2x Mikulin AM-5F 

Leistung: je 26,5 KN mit Nachver- 
brennung 

Spannweite: 15,90 m 

Länge: 17,26 m 

Leermasse: 12190 kg 

max. Startmasse: 17275 kg 
Höchstgeschwindigkeit in 3000 m 
Höhe: 960 km/h 

Steigleistung: 40 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 11600 m 
maximale Reichweite: 1320 km 
Bewaffnung: 4 x 23-mm-MK im Bug, 
2x 23-mm-MK im Heck, bis zu 1000 kg 
Bombenlast an acht Stationen 
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2. Prototyp 


Zeichnungen: Andrej Jurgenson; Fotos: Gründer, Sammlungen Petrow, Jakubowitsch 
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1. Prototyp 


Torpedobomber 


Die vorgezogenen Lufteinläufe beim zweiten Prototyp 
verbesserten das Flugverhalten. Unten ist die IL-102 auf der 
MAKS 1992 in Shukowskij zu sehen. 





500 kg. Der Bordschütze saß mit dem Rü- 
cken zur Flugrichtung in einem separaten 
Cockpit, wobei beide Besatzungsmitglieder 
über Schleudersitze verfügten. Sie standen 
über eine Bordsprechanlage miteinander 
in Verbindung. Beide Kabinen waren nicht 
druckbelüftet. 

Weil man aus der Erfahrung von früheren 
Waffenerprobungen wusste, dass die Trieb- 
werke die Pulvergase beim Dauerfeuer von 
sechs Maschinenkanonen nicht „vertrugen“, 
stattete man die Bugsektion mit einer spezi- 
ellen Kammer aus. Hier sollten die Gase ge- 
sammelt und über spezielle Klappen derart 
abgeleitet werden, dass sie die Triebwerke 
nicht beeinflussen konnten, doch die Praxis 
sah anders aus. Zwar tolerierten die Trieb- 
werke kurze Feuerstöße, doch bei langen 
Schussfolgen saugten die Antriebe die Pul- 
vergase dennoch an und fingen sofort an zu 
pumpen. 
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Weil dieses Problem einfach nicht gelöst 
werden konnte, baute man die Waffenanla- 
ge so um, dass nun nur noch vier Maschi- 
nenkanonen zur Anwendung kamen. Den- 
noch machte das Flugzeug, obwohl es allge- 
mein als gut handhabbar beschrieben wurde, 
noch Probleme, so dass man sich zum Bau 
eines stark modifizierten zweiten Prototyps 
entschloss. Wegen der Probleme mit den 
Pulvergasen und dem möglichen Ansaugen 
von Fremdkörpern beim Start auf unbefe- 
stigten Pisten hatte man jetzt die Luftein- 
läufe bis an die Rumpfspitze vorgezogen. 
Zugleich waren stärkere Triebwerke Tu- 
manski RD-9W eingebaut und die Masse 
der Panzerung auf 1838 kg erhöht worden. 

Damit erfüllte die IL-40 alle Forderungen 
der Führung der Luftstreitkräfte und war 
selbst von unerfahrenen Piloten leicht zu 
fliegen. Jedoch waren die Sichtverhältnisse 
aus beiden Cockpits ziemlich schlecht, die 


Die links abgebildeten 
Varianten der IL-40 blieben 
nur Projekte, nachdem das 
Schlachtflugzeug nicht 
realisiert wurde. 


Trotz der Reduzierung der 


„Artilleriebatterie“ auf vier 


Kanonen pumpte das Triebwerk 
bei Dauerfeuer weiter. 








Kabinen waren unbeheizt, und im Notfall 
konnten die Schleudersitze nicht durch die 
geschlossenen Kabinenhauben geschossen 
werden. Auch galt die Auslegung mit einem 
rückwärts fliegenden Bordschützen mittler- 
weile als überholt, zumal dessen Schussfeld 
recht klein war. 

Zwar projektierte das OKB Iljuschins 
noch einen Aufklärer IL-4OR, ein Schulflug- 
zeug IL-40U und einen Artilleriebeobach- 
ter IL-40K, doch wurde letztendlich kei- 
ne der Versionen in Serie gebaut. Im April 
1956 wurde das Programm gestoppt, da sich 
die sowjetische Militärdoktrin geändert hat- 
te. Man setzte jetzt auf taktische Atomwaf- 
fen anstelle von Schlachtflugzeugen. Völlig 
überraschend präsentierte Iljuschin auf der 
MAKS 1992 in Shukowskij die IL-102 auf 
der Basis der IL-40, die jedoch im Wettbe- 
werb der Su-25 unterlag. 

Nikolaj Jakubowitsch/MG 
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Flitzer 

















Das hölzerne Mock-up 
des Focke-Wulf „Flitzer“: 
Vor dem Cockpit ist hier 
die Einbaulage des 
Zielfernrohrs zu sehen. 
Konstruktiv war der 
einstrahlige Jet schon 
weit fortgeschritten. 
Doch Ende 1944 wurden 
die Arbeiten gestoppt. 





Proiekt „Flitzer 


Noch im Jahr 1943 startete Focke-Wulf das Strahl- = ging en a en 
auen, der die Leistungen der Me 262 

jäger-Projekt P. VI. Das Flugzeug, das bald den Namen übertraf. Gleichzeitig sollte er weniger 
3 5 x MR ” = aufwändig und mit geringerem Materialein- 
„Flitzer erhielt, sollte allen alliierten Jagern überlegen satz zu verwirklichen sein. Unter der Pro- 
sein. Doch das benötigte starke Triebwerk He S 011 jektbezeichnung P. VI ging ein Team unter 


dem Ingenieur Hans Multhopp im Winter 

stand noch nicht zur Verfügung. Praktisch als Notlösung 1915/#* <aran, ein solches Flugzeug. das 
bald den Namen „Flitzer“ erhielt, auf die 

planten die Ingenieure deshalb den Einbau eines Beine zu stellen. 

Im Februar lagen die wichtigsten Grund- 


zusätzlichen Raketenmotors. lagen für das Flugzeug fest. Neben einem 
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Strahltriebwerk sollte für den Start und den 
Steigflug ein Walter-Flüssigkeitsraketenmo- 
tor HWK 109-509 verwendet werden. Nur 
in dieser Hybrid-Antriebslösung sah man 
eine Möglichkeit, die angestrebten hohen 
Geschwindigkeiten und schnellen Aufstiege 
auf große Höhen realisieren zu können. 

Eine vorläufige Ausführung des Strahl- 
jägers sollte als Haupttriebwerk das BMW 
005 erhalten, die endgültige Version dann 
mit dem deutlich stärkeren He S 011 fliegen, 
das damals noch in der Entwicklung stand. 
Die tragende Zellenstruktur beider Varian- 
ten sollte identisch sein. Dabei wurde der 
„Flitzer“ mit unterschiedlichen Flügelflächen 
von 14 m?, 15,5 m? und 17 m? durchgerech- 
net. Dazu variierten die Ingenieure lediglich 
die Flügeltiefe bei mit acht Metern gleich 
bleibender Spannweite. 

Der neue Strahljäger sollte in Metallbau- 
weise entstehen. Nur die Bugkappe sollte 
aus Holz gefertigt werden. Die Grobkal- 
kulation für die Materialanteile, angesichts 
1944 schon sehr knapper Ressourcen ein 
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Mit diesem Halbmodell 
wurden im Windkanal 
Strömungsverläufe 
untersucht. Das Bild 
dürfte in einer sehr 
frühen Phase entstanden 
sein, da der Lufteinlauf 
zum Triebwerk hiernoch 
fehlt (links). Rechts der 
Lufteinlauf des Mock-ups, 
dessen optimale Formin 
einer Versuchsreihe 
festgelegt wurde. 


wichtiger Punkt, sah die Verwendung von 
52 Prozent Stahl, 45 Prozent Leichtmetall 
und drei Prozent sonstiger Werkstoffe vor. 
Um die projektierten schnellen Aufstiege 
auf bis zu rund 14000 Metern realisieren zu 
können. war es unumgänglich, den „Flitzer“ 
mit einer Druckkabine auszurüsten. Die Be- 
walfnung, zwei MK 108, sollte unter dem 
Kabinenboden ihren Platz finden. In einer 
der angedachten Varianten war zusätzlich 
der Einbau von zwei MG 151 in den Flügeln 
vorgesehen. Hinter der Druckkabinensekti- 
on war der Einbau von zwei Treibstofftanks 
mit 470 Litern und 200 Litern Inhalt für das 
Raketentriebwerk geplant. Zusätzlich sollten 
die dichtgenieteten Leitwerksträger jeweils 
156 Liter Treibstoff aufnehmen. Das Kero- 
sin für die Strahlturbine sollte in den Außen- 
flügeln untergebracht werden, die ebenfalls 
dichtgenietet werden sollten. Die Ingenieure 
sahen vor, die komplette Antriebssektion 
an einem Spant hinter den Rumpftanks mit 
Schraubverschlüssen anzuschließen. Damit 
wäre sie sehr schnell austauschbar gewesen. 





Vom grundsätzlichen Konzept her ähnelte der „Flitzer“ der D.H. 100 
Vampire, war aber aerodynamisch fortschrittlicher ausgelegt. Auf dem 
Foto oben ist unter anderem ein fester Schlitzvorflügel zu erkennen. 





Angesichts der noch unausgereiften und we- 
nig standfesten Strahltriebwerke war dies ein 
wichtiger Punkt. Das He S O11 sollte über 
einem Zwischenboden montiert werden, da- 
runter der Raketenmotor. Als problematisch 
erwies sich die Verbrennungsluftzufuhr zu 
dem im Heck montierten Strahltriebwerk. In 
Windkanal-Testreihen musste erst eine Form 
der Einlaufkanäle in den Flügelwurzeln er- 
mittelt werden, die den Strömungsverlust 
zum Triebwerk gering hielt. 

Für den rechten und linken Flügel waren 
jeweils zwei Querruder im Außenbereich 
vorgesehen. Die inneren sollten beim Akti- 
vieren der zwischen dem Rumpf und den 
Leitwerksträgern angeordneten Spreizklap- 
pen differenziert mit nach unten fahren und 
so geringe Anfluggeschwindigkeiten ermög- 
lichen. An die Tragflächen setzten die Leit- 
werksträger an. Sie besaßen eine identische 
Geometrie und waren dadurch austausch- 
bar. Durch sie hindurch führte ein Rohr, in 
dem die Steuerseile für Höhen- und Seiten- 
ruder liefen. Zur Trimmung sollte die ge- 
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Fotos: KL-Dokumentation 





Fotos und Zeichnung: KL-Dokumentation 


Flitzer 


In das hölzerne Mock-up des 
„Flitzer“ hatten die Ingenieure 
schon ein komplettes Cockpit 
eingebaut, um die Ergonomie 
der Bedienelemente und 
Einbaumöglichkeiten für die 
Instrumente zu prüfen. 


Die Zeichnung zeigt gut die Einbaulage 
von Triebwerk und Raketenmotor sowie 
der Tanks. Die Bewaffnung dieser 
„Flitzer“-Variante mit einem 15,5 m? großen 
Flügel sollte aus jeweils zwei MK 108 und 
MG 151 unter dem Rumpfboden und in den 
Tragflügeln bestehen. 


samte Höhenflosse durch zwei in den Sei- 
tenleitwerken montierte E-Motoren verstell- 
bar sein. Seiten und Höhenruder waren 
stoffbespannte Dural-Konstruktionen. 

In seiner grundsätzlischen Auslegung äh- 
nelte der „Flitzer“ der größeren de Havil- 
land D.H. 100 Vampire, deren Prototyp im 
August 1945 erstmals geflogen war. Aller- 
dings war sein aerodynamisches Konzept 
mit einem gepfeilten Flügel moderner als 
das der britischen Konkurrenz. Dennoch 
wurde die Entwicklung gegen Ende 1944 
praktisch eingestellt. Hans Multhopp, den 
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der „Aerodynamik-Papst“ Ludwig Prantl 
einmal als seinen besten Studenten bezeich- 
net hatte, konzentrierte sich mit seinem Ent- 
wicklungsteam bei Focke-Wulf nunmehr 
auf die Ta 185 „Huckebein“. 

Das Konzept dieses Strahljägers mit ex- 
trem gepfeiltem Tragflügel war damals gera- 
dezu revolutionär. Und es machte Multhopp 
zu einem von den Alliierten umworbenen 
Mann. Nach 1945 arbeitete er für das RAE 
Farnborough, bevor er in die USA zu Martin 
Marietta wechselte. Seine in den Flugkör- 
pern SV-5 und X-24 eingearbeiteten Kennt- 








Jelet-Brisz Flitzer" 


Geplante Verwendung: einsitziger 
Strahljäger 

Planungsstand: Februar 1944 
Antrieb: 

1x Heinkel Strahlturbine He S 011 mit 
12,7 KN/1300 kg Startschub, 

1 x Walter Raketenmotor HWK 509 
mit max. 2000 kg Schub 
Spannweite: 8,00 m 

Länge: 10,55 m 

Höhe: 2,35 m 

Flügelfläche: 15,50 m? 

Startmasse: 4750 kg 

Treibstoff: 1170 Kg 

max. Flächenbelastung: 306,4 kg/m? 
Höchstgeschwindigkeit 

in Meereshöhe: 785 km/h 

in 6000 m Höhe: 830 km/h 

in 9000 m Höhe: 825 km/h 

in 12000 m Höhe: 800 km/h 
Startrollstrecke: 400 m 
Dienstgipfelhöhe: 13000 m 
Reichweite: zirka 890 km 
Bewaffnung: 2 x MK 108, 2x MG 151 


Finmotoriger TLJäger mit R-Gerat 
Triebwerk, Woffen-u. Behölteranloge 


nisse zu sogenannten Lifting Bodies fanden 
später in der aerodynamischen Auslegung 
der NASA Space Shuttle Niederschlag. 

Von insgesamt sechs durchgerechne- 
ten Varianten des „Flitzer“ wurde keine 
verwirklicht. Es blieb bei der weit fortge- 
schrittenen Konstruktion und dem Bau des 
Mock-ups. Die Hybrid-Antriebslösung, die 
schubschwachen damaligen Triebwerke mit 
Raketenmotoren zu kombinieren, übernah- 
men nach dem Krieg noch einige andere 
Konstrukteure. 

Heiko Müller 
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Nach einem Besuch der Werkshallen von Boeing sehen wir uns das 
Museum of Flight in Seattle sowie die Flying Heritage Collection an. Dann 
geht es zum Evergreen Aviation and Space Museum mit der Spruce Goose. 
Zwei Tage sind wir auf der Miramar Air Show, auf der es das US Marine 
Corps krachen lässt. Schließlich feiert man 100 Jahre „Marine Aviation”. 
Auch die spektakuläre Twilight Show lassen wir uns nicht entgehen. 
Außerdem besuchen wir den Museums-Flugzeugträger USS „Midway“. 


€ 2899 
€ 3399 


Doppelzimmer p.P.: 
Slrdalrdlululsig 


Ausführlicher Prospekt 
und Buchungen exklusiv bei: 


DER Deutsches Reisebüro, 
Rossmarkt 12, 60311 Frankfurt am Main, 
Tel.: +49 69 232705, 

E-Mail: flugrevue-reisen@der.de 
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FOTOS: HOEVELER, ZEITLER 


Feiern Sie mit uns 15 Jahre FLUG REVUE/Klassiker der Luftfahrt-Leser- 
reisen. Neue Eindrücke verspricht unsere Jubiläumsreise nach China, 
bei der wir das lange geheimnisumwitterte China Aviation Museum in 
Datanshang mit seinen mehr als 200 Flugzeugen und Hubschraubern 
besuchen. Ein weiteres Highlight sind die zwei Tage auf der Zhuhai Air 
Show, auf der immer wieder die neuesten Entwicklungen aus dem Reich 
der Mitte ihre Premiere feiern. Neben diesen Luftfahrt-Höhepunkten 
kommen auch touristische Sehenswürdigkeiten der faszinierenden 
Metropolen Peking und Hongkong nicht zu kurz. Selbstverständlich 
statten wir auch der legendären chinesischen Mauer einen Besuch ab. 


€ 2799 
€ 3599 
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Anmeldeschluss 20. August 2012 





Fotos: DEHLA (3), Herrmann (2) 


Hans Herrmann 


Ernst Udet (Mitte mit Fliegerhaube) löste sich 1925 von seiner Firma und führte 
publikumswirksam mit seinem roten Flamingo D 822 akrobatisches Fliegen vor. 


Hans Henry Herrmann (1 
noch im Sommer 1919 als Angehöriger 
eines Freikorps in Braunschweig kämpfte. 


PW ER 
” 


PER 1 A 4 . 
2, a y* 
Due ek Te A Free „+ 
nt, re a 4 ac A, ef N 


ER ag A ” 
BERATEN 


Die Udet U 2 (oben) entstand 1922 noch als Feierabendprojekt. 
Links: Herrmann zusammen mit seiner Ehefrau Gertrud vor einem 
U 7 Kolibri, der 1924 in München-Ramersdorf entstand. 


Eine untypische Karriere eines Konstrukteurs 
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Im Schatten eines übergroßen Namens konstruierte 

Hans Herrmann zwischen 1921 und 1926 praktisch im 
Alleingang die 13 unterschiedlichen Flugzeugmuster 
des Udet-Flugzeugbaus. Sein Leben endete tragisch. 


Is der 25-jährige Hans Henry Herr- mann in Oberlahnstein auf und besuchte 
mann am 28. November 1922 in der das dortige Gymnasium. Um die Familie fı- 
Lobby des Berliner Hotels Bristol ei- nanziell unterstützen zu können, verzichte- 
nen zwölfzeiligen Anstellungsvertrag aus teeraufein technisches Studium und nahm 
der Hand des fast gleichaltrigen Jagdflieger- stattdessen zu Ostern 1914 ein Volontari- 
asses Ernst Udet erhielt, hatte er für dessen at in einer Eisengießerei an. Ein halbes Jahr 
junge Münchner Firma Udet Flugzeugbau später trat er im August 1914 in das Infante- 
GmbH bereits die beiden Muster Ul und U2 rie-Regiment 25 ein. Schwere Erfrierungen 
konstruiert. Doch gehen wir der Reihenach. führten zu einem Lazarettaufenthalt und im 

Als Sohn eines Kunstmalers am 7. Juni August 1915 zur Versetzung zur „Prüfan- 
1897 in Koblenz geboren, wuchs Hans Herr- stalt und Werft“ nach Berlin-Adlershof, dem 
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technischen Herz der noch jungen Flieger- 
truppe. 

In den folgenden zwei Jahren eignete 
sich Herrmann zunächst aus Neugier the- 
oretisches Fachwissen über Flugzeugkon- 
struktionen an, bevor auch der Wunsch 
selbst zu fliegen in Erfüllung gehen konnte. 
Nach seiner Flugzeugführerausbildung wur- 
de er im März 1918 an die Westfront zur 
Schlachtstaffel 30 versetzt. 

Eingereiht in das Millionenheer der 
Kriegsheimkehrer war für Hans Herrmann 
ein Nachholen des Abiturs eine Unmöglich- 
keit. Sein Wissensdurst trieb ihn dennoch 
als Gasthörer zunächst in die Hörsäle der 
TH Hannover und ab dem September 1919 
an die TH Berlin. Sein besonderer Status 
machte ihn einerseits zum Außenseiter, an- 
dererseits fiel er durch sein Fachwissen auf. 
Er jobbte beim Verband Deutscher Flug- 
zeugindustrieller, im Reichsverkehrsmini- 
sterium und in der technischen Redaktion 
der „Illustrierten Flugwoche“. 

Sein Chefredakteur war der ehema- 
lige Jagdflieger und Schriftsteller Richard 
Weyl (1898-1959), der dem Ausnahmeta- 
lent eine erste Anstellung in der Luftfahrt- 
industrie verschaffte. Für die Haacke-Mo- 
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Der Einflieger Harry Rother (1894-1943) posiert 
zusammen mit Hans Herrmann (rechts) vor dem 


viermotorigen U 11 Kondor. 


toren-Werke sollte er in den ersten sechs 
Monaten des Jahres 1922 je einen Zweizy- 
linder- sowie einen Fünfzylinder-Flugmotor 
entwickeln, eine Aufgabe, die er mit Bra- 
vour erledigte. 

Die zweite Jahreshälfte des Jahres 1922 
verbrachte er damit, für die Nordflug-Werke 
in Berlin-Teltow das Flugboot FB1 zu kon- 
struieren. Weyl verschaffte ihm in dieser 
Zeit einen weiteren Auftrag: Trotz Bau- 
verbots der Alliierten sollte der jüngst ge- 
gründete Udet-Flugzeugbau außerhalb der 
Legalität Hermanns Entwurf U 1 auf Hel- 
ling nehmen. Nach der Aufhebung der Re- 
striktionen im Mai 1922 sollte ein weiteres 
Feierabend-Flugzeug, die U 2, in München- 
Ramersdorf Gestalt annehmen. Seit dem 1. 
Januar 1923 als Chefkonstrukteur des Udet- 
Flugzeugbaus angestellt, entwickelte er bis 
zum Zusammenbruch der Firma im Som- 
mer 1926 elf weitere Flugzeugmuster, von 
denen die U 12 Flamingo das bekannteste 
und erfolgreichste war. 

Herrmann sagte selbst über diesen „Klas- 
siker“, der am 7. April 1925 zum Erstflug 
startete: „...dass es den Flugzeugen, die ich 
im Krieg viel zu fliegen hatte, am ähnlichs- 
ten war und das ich selbst fliegerisch prüfen 
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konnte.“ Das Abenteuer des viermotorigen 
Passagierflugzeuges U 11 (siehe FLUG RE- 
VUE 10/2011) brachte dem Udet Flugzeug- 
bau jedoch den finanziellen Ruin. 

Die Zeit nach der Firmenliquidation 
spülte das Multitalent in das Konstrukti- 
onsbüro der Bayerischen Flugzeugwerke in 
Augsburg. Als sogenannter Zivil-Ingenieur 
unter lauter diplomierten Konstrukteuren 
hielt es Hans Herrmann nicht lange aus. 
Der Wechsel zu den Caspar-Werken in Tra- 
vemünde bescherte ihm nach der Konstruk- 
tion der beiden Doppeldecker C 35 und C 
36 im April 1928 einen weiteren Firmenzu- 
sammenbruch. Eine unruhige Zeit begann, 
die ihn zunächst bei der Seeflugzeug-Erpro- 
bungsstelle in Travemünde sah, gefolgt von 
17 Monaten bei Focke-Wulf in Bremen, wo 
er das Schwimmerflugzeug W7 entwarf. 

Für die Deutschen Werke in Kiel entwi- 
ckelte er 1952 eine sogenannte Flugzeug- 
schleuder, deren Verkauf nach Schweden 
(Kreuzer Gotland) ihm eine Anklage we- 
gen Landesverrates einbrachte. Der Kon- 
takt mit einem der Hauptzeugen des Ver- 
fahrens, dem späteren General-Ingenieur 
Roluf Lucht, brachte Hans Herrmann den 
Gedanken nahe, in das Reichsluftfahrtmi- 





nisterium Berlin zu wechseln. Als Ingenieur 
der RLM-Bauaufsicht in den Junkers-Wer- 
ken konnte er seine theoretischen und prak- 
tischen Ideen im kleinen Kreis direkter um- 
setzen, als es in einem Großraumbüro der 
Privatwirtschaft in den dreißiger Jahren je- 
mals möglich gewesen wäre. 

Das Kriegsende erlebte er mit seiner Fa- 
milie in Dessau, wo er sich in der Nach- 
kriegszeit mit dem Bauwesen befasste und 
die „Mitteldeutsche Stahlbetonfirma Des- 
sau“ aufbaute. Am 6. September 1951 wur- 
de er im Rahmen einer Verhaftungswelle 
ehemaliger Junkers-Mitarbeiter festgenom- 
men und bis Januar 1952 in der Justizvoll- 
zugsanstalt „Roter Ochse“ in Halle festge- 
halten. Wegen angeblicher Spionage für 
den britischen Geheimdienst wurde Hans 
Henry Herrmann am I. Februar 1952 vom 
sowjetischen Militärtribunal in der DDR 
zum Tode verurteilt. Zusammen mit wei- 
teren Junkers-Kollegen wurde Herrmann 
nach Moskau transportiert, wo ein Ge- 
nickschuss am 30. April 1952 dem Leben 
dieses Ausnahmekonstrukteurs ein Ende 
setzte. Erst 1997 wurde er offiziell reha- 
bilitiert. 

Marton Szigeti 
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FAU-4 Corsair 





.. der F4U-4 Corsair leistet satte 
2100 PS - ein fliegerischer und 
akustischer Hochgenuss. 

Foto: The Flying Bulls/Red Bull Content Pool 
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Fotos: Herzog (1), The Flying Bulls/Red Bull Content Pool 





FAU-4 Corsair 


meine gut zu 


eine Liebesgeschichte zur Chan- 
ce Vought F4U-4 Corsair beginnt 
1997. Mit der Extra 300 bin ich zu 
Gast auf dem Flugtag in Halle-Oppin, wo 
ich den damaligen Red-Bull-Chefpiloten 
Sigi Angerer treffe. Unter der B-25 sitzend, 
unterhalten wir uns übers Fliegen. Ich frage 
ihn, ob er einen Piloten für seine Oldtimer 
der Flying Bulls brauche. Eine spontane Zu- 
sage bekomme ich nicht, aber wir bleiben in 
Kontakt und treffen uns auf Airshows. Flie- 
gerisch bleibe ich am Ball, sammle Erfah- 
rung auf der North American T-6, auch als 
Fluglehrer. Ich fliege alles, was mir möglich 
ist: ULs und Segelflugzeuge, ich trainiere 
Kunstflug, verfeinere meine Spornradfähig- 
keiten, fliege Oldies mit Sternmotoren und 
dann und wann auch mal einen Jet. 

Fünf Jahre später, Anfang 2002, ruft mich 
Sigi doch noch an. Ob ich Lust hätte, die 
North American T-28B Trojan zu fliegen? 
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„Na klar!“ Im April mache ich mit Charly 


Koidl, der auch die Corsair fliegt, meinen 
Check-out auf dem amerikanischen Urge- 
stein. Die Trojan ist ein traumhaftes Flug- 
zeug, mit ihm bin ich im Sommer 2002 auf 
vielen Airshows unterwegs. Sie eignet sich 
perfekt als Vorbereitung auf die Corsair. 

Im September 2002 ist es so weit. „Magst 
du die Corsair fliegen?“, fragt mich Sigi. 
Welch eine überflüssige Frage! Der Traum 
eines jeden Warbird-Liebhabers geht für 
mich in Erfüllung. Sigi schildert mir seine 
Erfahrungen mit der F4U-4. Er berichtet 
über ein Flugzeug, das aus Sicht seines Pi- 
loten ebenso faszinierend wie anspruchsvoll 
ist. Schon lange im Vorfeld hatte ich mich 
auf allen möglichen Kanälen über die Cor- 
sair schlau gemacht. 

Dann geht alles schneller als gedacht. Ich 
verschlinge das Flug- und Betriebshandbuch, 
pauke Zahlen, Daten und Verfahren. Als 





Red-Bull-Pilot Matthias Dolderer 
genießt jede Minute im Cockpit 
der Corsair. In zehn Jahren hat er 
400 Flugstunden gesammelt. 
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Vier Meter Rumpf liegen zwischen Cockpit und dem wuchtigen 
Vierblatt-Propeller. Unten: Auf Airshows ist die Corsair der Flying Bulls 


ein gern gesehener Gast. 











Im Krieg war das Hochklappen 
der Flügel zur Platz sparenden 
Unterbringung auf engen Flug- 
zeugträgern eine Notwendigkeit. 
Heute ist es ein gern gesehener 
Programmpunkt auf Airshows. 
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FAU-4 Corsair 


Die FAU-4 Corsair der Flying Bulls wurde 1945 an die US Navy ausge- 
liefert, kam jedoch nicht mehr zum Kriegseinsatz. Über Honduras in 
Mittelamerika gelangte sie zurück in die USA. Sigi Angerer, einer der 
Mitbegründer der Flying Bulls, kaufte die Corsair im Jahr 1990 ihrem 
Vorbesitzer aus Texas ab und brachte sie nach Österreich. Es folgte 
eine zeitaufwändige Restaurierung. Die Instrumentierung des 
Flugzeuges entspricht heute noch weitgehend dem Original. Rund 
12500 Exemplare der Corsair wurden in verschiedenen Varianten 
gebaut - nicht nur von Chance Vought, sondern auch von Lizenz- 
nehmern wie der Brewster Aeronautical Corporation oder der 
Goodyear Aircraft Corporation. Das Flugzeug wurde für den Einsatz 
auf Flugzeugträgern konzipiert. Um den dort beengten Platzver- 
hältnissen zu begegnen, sind die Flügel klappbar. Insgesamt schos- 
sen Corsairs im Zweiten Weltkrieg 2140 gegnerische Flugzeuge ab, 
bei 189 eigenen Verlusten. Auch im Koreakrieg kam das Flugzeug 
noch zum Einsatz. Die Corsair der Flying Bulls ist im Hangar-7 am 
Salzburger Flughafen beheimatet und regelmäßiger Airshow-Gast. 
Termine: flyingbulls.at und matthiasdolderer.com 





Heimat der OE-EAS ist der bekannte Hangar-7 der Flying Bulls am Flughafen Salzburg. 
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Fliegen ist gut, Kontrolle ist 
besser: Pro Flugstunde werden 
40 Wartungsstunden fällig. Schon 
der Vorflugcheck des komplexen 
Warbirds hat es in sich. Nur 
bestens ausgebildete Mechaniker 
dürfen die Corsair warten. 
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Check-out für meinen ersten Flug mit dem 
einsitzigen Jäger genügen drei Platzrunden 
in einer Piper Super Cub mit Sigi Angerer 
auf dem hinteren Sitz. In der Cub kann man 
nämlich auf Anhieb erkennen, was ein Pilot 
kann oder auch nicht. 

Solch ein Handbuch vermittelt zwar In- 
[ormationen, doch die Realität, gepaart mit 
Freude, Anspannung und Konzentration, 
fühlt sich ganz anders an. „Normalerweise 
sitzen in solchen Flugzeugen doch immer 
grauhaarige Piloten“, denke ich insgeheim. 
Und dann kommt so einer wie ich, 31 Jahre 
jung und noch lange nicht ergraut. Ich bin 
überglücklich und ein wenig stolz darauf, 
bald die Corsair steuern zu dürfen. 

Die Corsair — so bullig sie auftritt, so sen- 
sibel ist sie. Denn eines ist klar: Diese Art 
von Flugzeug wurde eigentlich nicht für 
die Ewigkeit gebaut, sondern eher für viel- 
leicht 50 Stunden oder vier Wochen. Der 


Verschleiß der Trägerflugzeuge war hoch im 
Zweiten Weltkrieg. Von 12500 gebauten 
Corsair fliegen heute geschätzt nur noch 
20 Exemplare weltweit. Es sind Schmuck- 
stücke, die mit großer Sorgfalt gewartet und 
geflogen werden. Dass die OE-EAS der Fly- 
ing Bulls dazu gehört, verdankt sie auch der 
Tatsache, dass sie erst 1945 an die US Nav, 
ausgeliefert wurde und somit nicht mehr 
zum Einsatz kam. 

Auf jede Flugstunde mit der Corsair ent- 
fallen 40 Wartungsstunden. Vor und nach 
jedem Flug verständige ich mich mit dem 
zuständigen Techniker, um den Zustand 
des Flugzeugs zu besprechen. Bei den Fly- 
ing Bulls arbeiten hervorragende Kenner, 
denen auch noch eine perfekte technische 
Ausstattung zur Verfügung steht. 

An dem Tag, an dem ich zum ersten Mal 
mit der Corsair starten will, gehen die Vö- 
gel zu Fuß. Trotz der tief hängenden Wol- 
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Fotos: The Flying Bulls/Red Bull Content Pool 


Fotos: The Flying Bulls/Red Bull Content Pool 


FAU-4 Corsair 
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willkommen an Bord! Ein Blick ins Cockpit gibt eine Vorstellung vom Fluggefühl, das der Warbird vermittelt. 
Wenn Matthias Dolderer längere Zeit nicht fliegt, geht er die wichtigsten Handgriffe gedanklich durch, um fit zu bleiben. 


ken bugsiere ich den Jäger aus dem Han- 
gar-9 am Salzburger Flughafen heraus. Ich 
möchte den Pratt&Whitney-Motor anlas- 
sen. Erleben, wie sich die 18 Zylinder des 
Doppelsternmotors ihrem lautstarken Tanz 
hingeben, ein paar Highspeed-Rollübungen 
absolvieren. Wenn der Erstflug so greifbar 
nahe ist, dann kann man doch nicht taten- 
los herumsitzen. 

Am nächsten Morgen ist das Wetter immer 
noch schlecht, jedoch klart es zusehends auf. 
Sigi muss mit der Citation zu einem Termin 
fliegen. „Wenn das Wetter besser ist, dann 
hol das Juwel raus und versuch’s einfach“, 
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verabschiedet er sich. Kaum hat die Citati- 
on die Räder vom Boden genommen, drü- 
cke ich den Knopf, um das Hallentor zu öff- 
nen. Der Tank der Corsair ist voll. Die Son- 
ne brennt die ersten blauen Löcher in die 
Wolkendecke. Los geht’s! Vor dem Start tief 
durchatmen. Langsam den Gashebel nach 
vorne schieben. Abheben. Das Fahrwerk 
einfahren. In diesen Sekunden bin ich der 
glücklichste Mensch der Welt! 

Heute, zehn Jahre später, habe ich 400 
Flugstunden auf der Corsair. Bis heute ist 
sie für mich ein ganz besonderes Flugzeug 


geblieben — anspruchsvoller als jeder ande- 


re Warbird, den ich bis dato geflogen habe. 
Vor jedem Start spüre ich ein wenig von je- 
ner Anspannung, die mich am Tag meines 
ersten Flugs erfüllt hat. Fliegerisch behandle 
ich die Corsair, als wäre sie mein Eigentum. 
Es gilt, ihre Grenzen zu respektieren. Die 
Höchstgeschwindigkeit von 750 km/h wird 
im heutigen Flugbetrieb nicht mehr ausge- 
reizt, um das Material zu schonen — auch im 
Kurvenflug sind selten mehr als 5 g ange- 
sagt. Wenn ich sie einmal länger nicht geflo- 
gen habe, setze ich mich mental ins Cockpit 
und stelle mir alle Bedienelemente, Schalter 
und Instrumente vor. Alle Handgriffe müs- 
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Chance Vought FAU-4 Corsair 









Hersteller: Chance Vought 

Baujahr: 1945 

Seriennummer: 96995 

zivile Kennung: OE-EAS 

Verwendung: Jäger für den Einsatz auf 
Flugzeugträgern 

Triebwerk: Pratt & Whitney R-2800 CB-3 





sen sitzen. In manchen Situationen bleibt 
keine Zeit zum Nachdenken. 

Das Ritual vor dem Start ist immer gleich. 
Normalerweise wird die Corsair mit einem 
Schlepper aus dem Hangar geholt. Sollte 
keine Zugmaschine zur Verfügung stehen, 
braucht es sechs bis acht Personen, um sie 
zu bewegen — mit knapp fünf Tonnen ma- 
ximaler Abflugmasse ist die alte Dame ein 
ziemlicher Brocken. 

Die Vorflugkontrolle beginnt mit dem 
Check aller Schalter, Hebel und Füllstands- 
anzeigen im Cockpit. Lediglich auf die Tan- 
kanzeige verlasse ich mich nie: Entweder 
ich tanke die Corsair selbst oder checke den 
Benzinstand mit dem Peilstab. 235 Gallo- 
nen, also 886 Liter, fasst der Tank, der den 
Doppelsternmotor mit 46 Litern Hubraum 
mit Sprit versorgt. 400 Liter Sprit verbrennt 
der Bolide pro Stunde. Während des Starts 
verdreifacht sich sein Durst sogar. 

Der Benzintank liegt vor dem Cockpit, 
davor der Öltank. Mindestens 21 Gallonen 
(80 Liter) Öl sollten im Motor schwappen, 
bei längeren Flügen 24 Gallonen (91 Liter). 
Vor dem Öltank befindet sich noch das Hy- 
draulikreservoir. Es folgen Checks der Flü- 
gel, die in angeklappter Stellung ein beein- 
druckendes Beispiel für gut gemachte Me- 
chanik bieten. Komplex aufgebaut ist auch 
das Fahrwerk mit seinen vielen Hydraulike- 
lementen und Ventilen. Von unten lässt sich 
der Motor mittels einer Klappe näher inspi- 
zieren. Im „Maschinenraum“ befindet sich 
ein Feuerlöscher, den der Pilot im Falle eines 
Triebwerksbrands aktivieren kann. 

Über Stufen und Griffe erklimme ich das 
Cockpit. Der Pilot sitzt hinter dem Flügel 
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Leistung: 2100 PS 
Spannweite: 12,50 m 

Länge: 10,21 m 

max. Startmasse: 4900 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 750 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 430 km/h 











und hat beeindruckende vier Meter Rumpf 
vor sich. Damit der mächtige Vierblattpro- 
peller ausreichend Bodenfreiheit bekommt, 
haben die Konstrukteure der Corsair mar- 
kante Knickflügel spendiert. Das Cockpit- 
glas ist übrigens gepanzert! 

Das Anlassen des Pratt & Whitney 
R2800 CB-3 klingt gewaltig, ist beinahe das 
Schönste vom ganzen Flug. Bevor das Spek- 
takel beginnt, gilt es das Öl im Sternmotor 
zu verteilen. Dazu wird der Propeller vor 
dem Anlassen ohne Zündung durchgedreht, 
per Hand oder mit dem Anlasser. 


Fliegerisch ist die Corsair 
ein echter Leckerbissen 


Die Kurzversion des Anlassverfahrens: 
Zündung ein, mit dem Primer Benzin ein- 
spritzen und den Anlasser betätigen, bis der 
Motor läuft. Erst dann setze ich den Mixer 
auf „Autolean“. Fürs Gemisch gibt es drei 
Stellungen: „Cut Off“ (kein Benzindurch- 
fluss), „Autolean“ (automatische Anpas- 
sung im Reiseflug) und „Full Rich“ für Start, 
Landung und alle Situationen, in denen Lei- 
stung satt gefordert ist. Das Wichtigste bei 
der Prozedur ist es, den Gashebel extrem 
behutsam zu behandeln. 

„Der Motor treibt den Propeller an, nicht 
andersrum“, lautet die Grundregel fürs Flie- 
gen der Corsair. Nimmt der Pilot den Lei- 
stungshebel zu hastig zurück, treibt der trä- 
ge Propeller den Motor an. Eine Öl-Unter- 
versorgung mit kapitalem Motorschaden 
könnte die Folge sein. 

Ich lasse den Motor warmlaufen. Bei 40 
Grad Öltemperatur rolle ich zur Piste. Die 


Sicht nach vorn ist wie bei vielen Spornrad- 
flugzeugen beschränkt. Die Hydraulikbrem- 
sen sind gut wirksam und unterstützen das 
Rollen im Zickzack. Ein letzter Check von 
Magneten, Propeller und Generator — dann 
geht es los. Wir rollen zum Startpunkt. Die 
Konzentration erreicht ihren Höhepunkt. 
Das Spornrad wird verriegelt, die Kühl- 
klappen der Cowling sind halb geschlossen. 
Langsam wandert der Leistungshebel nach 
vorn. Nach sechs Sekunden erreicht das 
Triebwerk seine Startleistung. Für den Fall 
der Fälle bleibt die Kabinenhaube geöffnet. 

Beim Startlauf braucht es eine kräftige 
Portion rechtes Seitenruder. Nach dem Ab- 
heben wird der Linksdrall weggetrimmt. Mit 
260 km/h am Stau geht es in den Steigflug. 
Mit unbeschreiblicher Wucht zerren die 
2100 Pferdestärken die fünf Tonnen Metall 
gen Himmel. 

Das Flugverhalten ist aerodynamisch 
sehr ausgeglichen, die Sicht nach allen Sei- 
ten hervorragend. Im Reiseflug geht es mit 
430 km/h vorwärts. Wegen ihrer hohen 
Geschwindigkeit verlangt die Corsair im 
Kunstflug nach großen Kurvenradien. Einen 
Looping leite ich mit 550 bis 650 km/h ein, 
eine Rolle mit 370 bis 460 km/h. Ab 650 
km/h werden die Ruderdrücke extrem straff. 

Zu den vielen genialen Erfindungen an 
der Corsair gehört der Klappenmechanis- 
mus. Der Pilot kann sie in ihrer 20-Grad- 
Stellung belassen. Ab 370 km/h fahren die 
Klappen mittels einer Hydraulik automa- 
tisch ein, darunter wieder aus. Dies verlieh 
der Corsair einen Vorteil im Luftkampf, da 
der Pilot in engen, langsamen Kurven nicht 
auch noch die Klappen setzen musste. 

In der Platzrunde fahren wir das Fahr- 
werk aus — auch in diesem steckt viel In- 
genieurs-Know-how. Das Rad dreht sich 
um 90 Grad, bevor es im Fahrwerksschacht 
verschwindet und wieder ausfährt. Zur Lan- 
dung komme ich mit voll gesetzten Klap- 
pen (50 Grad) mit etwa 160 km/h über den 
Zaun. Auf Asphalt bevorzugt die Corsair 
eine Rad-, auf Gras eine Dreipunktlandung. 
Nach dem Ausrollen öffne ich die Kühl- 
klappen in der Cowling, gehe die Checkli- 
ste durch und klappe die Flügel nach oben, 
um Platz im Hangar zu sparen. Außerdem 
ist das Anklappen der Flügel auf Airshows 
immer wieder ein Hingucker. Aussteigen, 
Scheibe putzen, ein letzter Gang ums Flug- 
zeug. Ich schreibe in das Bordbuch und eine 
kurze Notiz an die Techniker, dass alles in 
Ordnung ist. 

leder Flug mit der Corsair ist einmalig. 
Sie fliegt traumhaft, schaut toll aus, hat 
Leistung satt und steckt voll faszinierender 
Technik. Nach zehn Jahren macht jeder Flug 
immer noch so viel Spaß wie beim allerer- 
sten Mal. Wäre die Corsair eine Frau, sie 
hätte garantiert einen Vertrag als Topmodel. 
Kurzum: Ich liebe dieses Flugzeug! 

Matthias Dolderer/pat 
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Fotos: Saab 


Galerie 


Wegweisende Konstruktionen aus Schweden 


Saab wird 75 


Als in Europa in den 1930er Jahren die Kriegsgefahr wuchs, musste auch Schweden 
aufrüsten. Vom Auftragsboom profitierte besonders die im April 1937 gegründete 
Svenska Aeroplan AB, die unter dem Kürzel Saab in den kommenden Jahren und Jahr- 
zehnten mehr als ein Dutzend Muster in Serie baute. Kampfjets wie die Draken und 
die Viggen brachten das skandinavische Land dabei mit an die Spitze des Fortschritts. 





BEN a en 2 > 


Die Saab 17 (oben) war das erste schwe- 
dische Ganzmetallflugzeug. Die Konstruk- 
tion des Bombers und Aufklärers stammt 
noch von der später übernommenen 
Firma ASJA. Erstflug war am 18. Mai 1940, 
und bis Kriegsende wurden 322 gebaut. 


Die Saab 18 (links) startete am 19. Juni 1942 
zum Erstflug. Der Bomber zeichnete sich 
durch eine hohe Geschwindigkeit aus und 
erhielt später als erstes schwedisches 
Kampfflugzeug ein Radar. 244 wurden 
gebaut, teils mit DB-605B-Motor. 
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Für seinen ersten Jäger wählte Saab eine 
ungewöhnliche Auslegung. Die Arbeiten 
an der J 21 begannen im Dezember 1941. 
Nach dem Erstflug im Juli 1943 begannen 
die Lieferungen im Dezember 1945. 





Als die J 21A in Dienst 
ging, waren Propeller- 
jäger schon veraltet. 
So versuchte man den 
Umbau mit einem 
Goblin-Strahltriebwerk. 
Die J 21R flog am 20. 
März 1947 erstmals. 
Vier Prototpyen und 60 
Serienmaschinen 
wurden gebaut. 
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Um nach dem Zweiten Weltkrieg nicht ganz von Militäraufträgen abhängig zu sein, entwickelte Saab die Scandia. 24 bis 32 
Passagiere fanden Platz. Nach dem Erstflug im November 1946 wurden aber nur 17 Maschinen gebaut, davon sechs bei Fokker. 
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Galerie 





Die J 29 mit Pfeilflügel war der erste von 
Grund auf neu konstruierte Strahljäger 
von Saab. Der Erstflug war im September 
1948, und bis 1956 wurden mit teils hohen 
Produktionsraten 664 Maschinen gebaut. 





A.J. Andersson, der 
früher bei Bücker 
gearbeitet hatte, 
konstruierte die Saab 91 
Safir. Sie war sowohl als 
Reise- wie auch als 
Schulflugzeug gedacht 
und erwies sich mit 323 
gebauten Exemplaren 
als Erfolg. Erstflug war 
im November 1945. 


Fotos: Saab 
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Im Anschluss an die J 29 ent- 
stand der Jagdbomber A 32 Lan- 
sen, der bei jedem Wetter auch 

weit entfernte Ziele angreifen 
sollte. Zur Bewaffnung zählten 
auch große Seezielflugköper. 
Die Saab 32 flog am 3. Novem- 
ber 1952 zum ersten Mal. Fünf 
Jahre später folgte die Jäger- 
version J 32B. Als Antrieb diente 
ein Rolls-Royce Avon. 
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N E r TE meer 





Anfang der 1950er Jahre wur- 
den überschallfähige Jagd- 
flugzeuge notwendig, und 
Saab konstruierte die Draken 
mit ihrem charakteristischen 
Doppeldeltaflügel. Die erste 
J 35 flog im Januar 1952. Über 
600 wurden gebaut. 


Saab war Ende der 1950er 
Jahre an der Entwicklung 
eines Geschäftsreisejets inte- 
ressiert, doch letztlich wurde 
die 105 ein Strahltrainer mit 
Bewaffnungsmöglichkeiten 
für den Erdkampf. Der erste 
Start erfolgte am 1. Juli 1963. 
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Fotos: Saab 


Galerie 





Die Saab 37 Viggen 
gehörte zu den 
beeindruckendsten 
Fighter-Entwick- 
lungen in den 1960er 
Jahren. Insgesamt 
329 Jäger-, Jagdbom- 
ber- und Aufklärer- 
versionen wurden 
gebaut. 





In den 1980er Jahren wandte sich Saab 
erneut dem zivilen Markt zu. Zunächst 
gemeinsam mit Fairchild wurde das Regio- 
nalverkehrsflugzeug Saab 340 entwickelt, 
das am 25. Januar 1983 erstmals flog. 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 
Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter 

Tel. 0228/9565-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 
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Die MFI-17 Supporter nahm Saab mit der Übernahme von Malmö Fiygindustri 1968 
ins Programm. Später verkaufte man eine Lizenz an Pakistan. 
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Wie andere europäische Firmen setzte 
Saab in den 1980er Jahren für seinen 
neuen Fighter auf die Delta-Canard- 
Auslegung. Die JAS 39 Gripen hob am 9. 
Dezember 1988 erstmals ab. Inzwi- 
schen wird in Linköping an einer 
verbesserten „Next-Generation"- 
Ausführung gearbeitet. 





Mit gestrecktem Rumpf und stärkeren Triebwerken für höhere Geschwindigkeiten wurde die Saab 2000 aus der 340 entwickelt. Der 
Erfolg hielt sich allerdings in Grenzen, da in den 1990er Jahren Regionaljets ihren Siegeszug antraten. Nur 63 Flugzeuge wurden gebaut. 
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Joe Davies Heritage Airpark Su, a 





Zu SR-71 und A-12 kam das y; 
Stealth-Muster F-117A (rechts) Ye 
hinzu. „Scorpion 4“ flog lange 

auf der Edwards AFB. 


Die Triumph 143 stammt aus 
der Feder von Burt Rutan. 
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Im Aggressor-Anstrich wird die Northrop F-5E Tiger Il präsen- 
tiert, die bei der Staffel VMFT-401 „Snipers“ in Yuma flog. 
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Flugzeugsammlung in Palmdale 


Airpark am 
Plant 42 


Kaum 50 Kilometer Luftlinie von der Edwards AFB 
entfernt liegt der Air Force Plant 42. Auf dem seit 
1940 genutzten Flugplatzgelände wurden die 
Space Shuttles, die TriStar und der B-1-Bomber 
gebaut. An der Avenue P nahe des Antelope Valley 
Freeways findet sich heute auch ein Freigelände 
mit knapp zwei Dutzend historischen Flugzeugen. 


ach dem Ende des Kalten 

Krieges reorganisierte Lock- 
heed seine legendären „Skunk 
Works“ und verlegte die Abtei- 
lung für geheime High-Tech- 
Entwicklungen vom traditions- 
reichen Gelände am Flugplatz 
von Burbank nach Palmdale. 
Dort bezogen die Ingenieure die 
sogenannte Site 10 auf dem Ge- 
lände des Air Force Plant 10, ei- 
nen großen Hangar, der Ende der 
1960er Jahre für die Serienferti- 
gung des Verkehrsjets L-1011 
TriStar gebaut worden war. 

Nicht weit davon entfernt sind 
seit November 1991 an der Ave- 
nue P einige der berühmtesten 
Flugzeuge aus der Feder von 
Clarence „Kelly“ Johnson zu se- 
hen. Nur im Blackbird Airpark 
findet man einen Mach-3-schnel- 
len Langstreckenaufklärer Lock- 
heed SR-7IA zusammen mit 
seinem Vorgänger A-12, der D- 
21-Drohne und dem Höhenauf- 
klärer U-2D sowie dem ersten 
Stealth-Produktionsmuster  F- 
I17A. 

Die A-12 mit der USAF-Ken- 
nung 60-6924 ist das erste ge- 
baute Flugzeug der Serie, das am 
26. April 1962 in Groom Lake 
zum Jungfernflug abgehoben hat- 
te. Es war während seiner kom- 
pletten aktiven Zeit für Flugver- 
suche im Einsatz. Die SR-71A 
(Kennung 64-17975) flog von 
1968 bis 1987 beim 9th Strategic 
Reconnaissance Wing in Beale 
AFB und musste dann nach ei- 
ner schweren Beschädigung au- 
Ber Dienst gestellt werden. Die 


U-2D schließlich (Kennung 56- 
6721) war viele Jahre in Edwards 
AFB aktiv und dann zunächst auf 
dem March Field ausgestellt. 

Seit März 2008 steht auch eine 
F-117A im Blackbird Airpark. 
Bei der 79-10783 handelt es sich 
um die vierte Versuchsmaschine 
des „Senior-Trend“-Programms 
(„Scorpion 4“), die zuletzt bei 
der 410th Flight Test Squadron 
in Palmdale geflogen war. Sie 
wurde vom Air Force Flight Test 
Center Museum zur Verfügung 
gestellt, das auch für den Betrieb 
des Airparks zuständig ist. 


Größtes Flugzeug ist 
die B-52 Stratofortress 


Die Sammlung von Flugzeu- 
gen gleich nebenan im Joe Davies 
Heritage Airpark gehört dagegen 
der Stadt Palmdale. Diese be- 
gann im Oktober 1998 mit einer 
Startinvestition von 90000 Dol- 
lar (damals etwa 160000 DM) 
mit der Herrichtung des Gelän- 
des. Langfristiges Ziel ist es da- 
bei, rund 40 Flugzeuge zusam- 
men zu bekommen, um die Ge- 
schichte des Air Force Plant 42 
zu dokumentieren. Die offizielle 
Eröffnung der nach einem frü- 
heren Kommandeur des Plant 
42 benannten Sammlung fand 
am 6. August 2004 statt. 

Inzwischen sind 17 Flugzeuge 
zu sehen, darunter als beeindru- 
ckendstes Muster eine Boeing B- 
52F Stratofortress. Der Bomber 
ist eine Leihgabe des National 
Museum of the United States Air 
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Fotos: K. Schwarz 


Fotos: K. Schwarz 


Adresse: 2001 East Avenue P zwischen der 20. und 
25. Straße in Palmdale, Kalifornien 


Telefon: 001-661/267-5300 

Internet: www.cityofpalmdale.org/airpark/about.html 
Öffnungszeiten: Freitag - Sonntag, 11 bis 16 Uhr 
Eintritt: frei 

Fotografiermöglichkeiten: Keine Beschränkungen 
Flugzeuge (inklusive Blackbird Airpark): Boeing B-52F 
Stratofortress, Curtiss C-46 Commando, Douglas A-4C 
Skyhawk, Grumman F-14D Tomcat, Lockheed A-12, 
C-140 JetStar, D-21, F-104C Starfighter, F-117A, SR-71A, 
T-33A Shooting Star, U-2, McDonnell F-4D Phantom Il, 
F-101F Voodoo, North American F-86 Sabre, F-100D 
Super Sabre, Northrop F-5E Tiger Il, T-38A Talon, 
Republic F-105G Thunderchief, Rutan Model 143 
Triumph, Vought A-7D Corsair Il 
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Der Marschflugkörper 
AGM-28 Hound Dog trug 
einen Atomsprengkopf 


Die frühe Starfighter- 
Version F-104C diente 
bei der US Air Force. 


Die F-101F Voodoo flog 
einst auf Hawaii. 
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Mit der F-100D (Kennung 54-2299) waren die Thunderbirds auf 


einer Asientournee unterwegs. 
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Direkt nach der Ausmusterung wurde die Grumman 
F-14D von der Navy nach Palmdale geflogen. 





Die T-33A Shooting: Star dehörtz zu den eriug- 
reichsten Entwürfen von Lockheed. 
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Force und wurde 2008 in Einzel- 
teilen vom Oklahoma State Fair- 
grounds nach Palmdale gebracht 
- eine Aktion, die trotz vieler frei- 
williger Helfer mit 440000 Dol- 
lar (300000 Euro) für die Stadt- 
kasse zu Buche schlug. 

Als erstes Muster des damals 
noch Plant 42 Heritage Airpark 
genannten Projekts wurde eine 
North American F-100D Super 
Sabre aufgestellt, die einst vom 
Kunstflugteam Thunderbirds 
für eine Asien-Tournee benutzt 
worden war. Weitere Muster der 
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100er-Serie von US-Kampfijets 
sind die McDonnell F-101F Voo- 
doo (gekauft vom Kal Aero Ser- 
vice) und die Republic F-105G 
Thunderchief. Der Lockheed 
F-104 Starfighter des Airparks 
flog lange Zeit bei der Air Force 
Test Pilot School in Edwards AFB 
und wurde dort auch von dem 
berühmten Testpiloten „Bob“ 
Riedenauer benutzt. 

Neben USAF-Mustern wie der 
F-86 Sabre und den Trainern T- 
533A und T-38A Talon hat der 
Airpark auch einige Maschinen 


der US Navy im Bestand, die 
vom National Museum of Naval 
Aviation zur Verfügung gestellt 
werden. 

Die A-7D Corsair II wurde als 
Schrott vom China Lake Naval 
Weapons Center geborgen, wäh- 
rend die Gumman F-14D Tom- 
cat nach ihrer Ausmusterung im 
September 2006 nach Palmdale 
einflog. 

Zu den zivilen Ausstellungsstü- 
cken gehören eine C-140 JetStar, 
die von der NASA in Dryden für 


Forschungsaufgaben verwen- 
o Oo 
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Fünf Jahre dauerte die Restaurierung der C-46 Commando. Der 
Transporter ist seit November 2010 in alter Frische zu sehen. 
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det wurde, und Burt Rutans Tri- 
umph 1453, der Prototyp eines 
Geschäftsreisejets, der in den 
1980er Jahren im Auftrag von 
Beechcraft entwickelt worden 
war. Neuestes Ausstellungsstück 
und zugleich ältestes Flugzeug 
im Freigelände an der Avenue P 
ist eine Curtiss C-46 Commando. 
Fünf Jahre waren freiwillige Hel- 
fer damit beschäftigt, den einst 
in Alaska eingesetzten Transpor- 
ter in mühseliger Kleinarbeit wie- 


der aufzubauen, 
Karl ae 
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MCAS Miramar Airshow Tour 
USA-Reise mit Edwards Air Force Base uvm. 
San Diego, USA 06.10.-16.10.12 


11 Tage schon ab: € 2.799 
China International Airshow 


Größte ee Asiens 
Hongkong, China 13.11.-19.11.12 


7 Tage schon ab: € 2.299 
Al Ain Aerobatic Airshow 


10. Airshow-Jubiläum kombiniert mit Dubai 
Al Ain, VAE 27.11.-03.12.12 


7 Tage schon ab: € 2.099 
(Anderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


Fordern Sie kostenlos unsere 
aktuellen Reiseinformationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


L Ä : 

—N able nn u 
TZZE EI): zu 

Fischerstr. 4 nn Kempten/Germany 


Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


www.airventures-reisen.de 





Wolfgang Jendsch 


Feuerlöschflugzeuge 


Löschen aus der Luft 





128 Seiten, 116 Bilder, 
Format 140 x 205 mm 
ISBN 978-3-613-03180-7 


ER} 


€ 9,95 
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SDVEIBagellbA@lsnTelKelgelg-Iii-Rel- 


www.aerokurier.de 









Die Welt von oben = AREIENEIERn : 


Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit. 


SEHOKÜNEN | 


Erhältlich im Buch- und Fachhandel 
oder www.motorbuch.de 


Angebote, Gesuche, Modelle, 
Ersatzteile, Zubehör, etc. 


Nächste Ausgabe Klassiker 7/2012 
Anzeigenschluss: 
06.08.12 


Erstverkauf: 
03.09.12 


Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 


Sonderverkaufsstellen 





Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Versand-Fachhändler für Plastik und R/C-Modelle, Farben, Zubehör 















Die ganze Welt der "Tanllz Neues Topmodell in 1/32 von AFV: F-16 B ROCAF € 175,00 
Die W J wir importieren Wingnut Wings: 
Luft- und Raumfahrt = ee a seen 2. au Ina a none z.B. Albatros D.V oder Va 1/32 € 69,00 


Rev: Airbus A400M 1/72 € 46,50 
HAS: ACE jap. Projektjäger 1/72 € 49,95 
ICM: Tupolev TU-144D 1/144 € 25,95 
HAS: Voyager, Satellit 1/48 € 29,95 
viele Sonderangebote auf unserer Homepage 
MM Modellbau Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 
Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 


PBRATKBTETTEEN AUfraRSScHUB Pur) 
LIPITETITIEHWETKET PrTDTPRMNINET 


TRU: BAE Lightning F.1A 1/32 € 89,00 
TRU: BAE Lightning F.2A 1/72 € 20,50 
TRU: Ju-87 B-2 Stuka 1/32 € 49,95 
CM: T-33 Shooting Star 1/32 € 85,00 





Jeden Monat 
neu am Kiosk! 
www.flugrevue.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Sr7 


Stiftung Mayday 


EL STEITEPZREILERNITE ET TeltTce 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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Neuheiten 


Hasegawa 


In limitierter Auflage ist in 
1:72 eine weitere Ausführung 
des bekannt guten Modells der 
Boeing F/A-18E Super Hornet 
verfügbar, diesmal mit Ab- 
ziehbildern der in Japan stati- 
onierten CAG-Maschine der 
VFA-195 „Dambusters“, die tra- 
ditionell „Chippy Ho“ genannt 
wird (Art.-Nr. 01971, 118 Teile, 
43,99 Euro). Gleich als Zwei- 
er-Set gibt es die Mitsubishi 
Ki 51 Type 99 ©. Die Combo 
Part 2 enthält zwei zwar über- 
sichtliche, aber in der üblichen 
Hasegawa-Qualität gehaltene, 
identische Bausätze des leich- 
ten Angriffs- und Aufklärungs- 
flugzeugs im Maßstab 1:72. Mit 
den Abziehbildern können Ma- 
schinen des 67. Regiments aus 
Hachinoe, der 52. Flugabteilung 
auf den Philippinen oder der 
Hokota-Flugschule gebaut wer- 
den (Art.-Nr. 01972, 100 Teile, 
57,79 Euro). 
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Service, Modelle und Bücher 


Herpa 


Die Northrop F-5E Tiger Il 
im Maßstab 1:200 ist nun auch 
in den Farben des österreichi- 
schen Überwachungsgeschwa- 
ders verfügbar. Allerdings 
scheint der Tarnanstrich etwas 
zu dunkel geraten zu sein (Art.- 
Nr. 554851, 26 Euro). Die Vic- 
kers Viscount gibt es in 1:200 
in den Farben von Alitalia (Ken- 
nung I-LIFE, Art.-Nr. 5547532, 
46 Euro) und LOT (SP-LVC, 
Art.-Nr. 554657, 46 Euro). 
Ein weiterer historischer Airli- 
ner ist die Boeing 737-200 von 
Air France (F-GBYB) in 1:500 
(Art.-Nr. 520975, 19 Euro). 

Ganz in Schwarz gehalten ist 
ein Modell der Douglas DC-9- 
30 in 1:500. Das Original ge- 
hörte Hugh Hefner und flog 
in den 70er Jahren als „Hare 
Force One“ genanntes Firmen- 
flugzeug für das „Playboy“- 
Imperium. Selbstverständlich 
fehlt bei der N950PB auch das 
berühmte „Bunny“-Symbol am 
Heck nicht (Art.-Nr. 519267, 
19 Euro). Den Douglas-Jet gibt 
es übrigens auch als DC-9-50 
(N404EA) & von Eastern Air 


= B-17F „Memphis Belle 
» 1 


Lines. Die chromfarbene Ober- 
fläche ist gut nachempfunden 
(Art.-Nr. 519058, 19 Euro). 


Revell 


Zwei bereits bekannte Mo- 
delle von Fluggeräten der Bun- 
deswehr mit  Sonderlackie- 
rungen hat Revell im Maß- 
stab 1:72 herausgebracht. Das 
gut ausgeführte Kit des Pana- 
via Tornado IDS besitzt nun 
die Abziehbilder der Maschine 
des Aufklärungsgeschwaders 
5l zum Tiger Meet 2011. Die 





spektakulären Markierungen 
des „Black Panther“ sind sehr 
gut wiedergegeben. Der Spritz- 
ling besteht aus schwarzem Pla- 
stik (Art.-Nr. 04660, 155 Teile, 
14,99 Euro). Die Westland Sea 
King Mk 41 der Marine enthält 
Decals für den Hubschrauber 
mit den Markierungen „45 Jahre 
SAR-Dienst 1958-2005" sowie 
für einen Helikopter in einem 
Versuchstarnanstrich aus dem 
Jahr 1986. Ebenfalls beigefügt 
sind vier Sea-Skua-Flugkörper. 
Bei dem Modell handelt es sich 
um eine Wiederauflage des neu- 


Flugzeuge in diesem Heft 


English Electric Lightning 1:72 Airfix, Trumpeter; 1:48 Airfix; 
1:32 Trumpeter 


Fairey Firefly 
Focke-Wulf „Flitzer“ 


Heinkel He 115 
Junkers Ju 86 
Vought FAU Corsair 


1:72 Airfix, Special Hobby 

1:72 Revell 

1:72 Matchbox/Revell 

1:72 Italeri, Revell 

1:72 Academy, Airfix, Hasegawa, 


HobbyBoss, Italeri, Revell, Tamiya; 
1:48 Academy, Heller, HobbyBoss, 
Revell, Tamiya; 1:32 Trumpeter 
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eren, gut gelungenen Bausatzes 
(Art.-Nr. 04899, 152 Teile, 
14,99 Euro). 

Einen guten Eindruck macht 
auch der Spritzling der Boeing 
B-17F „Memphis Belle“ ® im 
Maßstab 1:72. Er baut auf dem 
2010 erschienenen Modell der 
B-17G auf. Die Teile sind sau- 
ber gefertigt. Das Gleiche gilt 
auch für die versenkten Ober- 
flächenstrukturen. Die Detail- 
lierung der Inneneinrichtung 
samt Cockpit, Bombenschacht 
und Bewaffnung ist sehr gut. 


NETaHla.Elglal-le 


Klein, aber fein ist die neue, 
in englischer Sprache gehal- 
tene „Warplane“-Reihe aus 
den Niederlanden. Das erste 
Buch beschreibt das ameri- 
kanische Flugboot Martin 
Mariner und beeindruckt vor 
allem durch die zahlreichen 
Fotos und guten Zeich- 
nungen. Der Textanteil ist 
allerdings etwas kurz gera- 
ten. Daher eignet sich der 
broschierte Band eher für 
Modellbauer. Insgesamt ist 
das Preis-Leistungs-Verhält- 
nis recht ordentlich. 

Als nächstes ist die Hawker 
Hunter geplant. 

Nico Braas, Srecko Bradic: 
Warplane 01: Martin Mariner. 


48 Seiten, ca. 85 Abbildungen. 


ISBN 978-90-8616-161-4. 
Violaero/Lanasta, Emmen, 
Niederlande (www.lanasta. 
com). 12,95 Euro 


Wertung: 006 ) ) 
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Auch die vier Motoren sind gut 
herausgearbeitet. Der Abzieh- 
bilderbogen enthält neben den 
Markierungen für die berühmte 


„Memphis Belle“ auch Abzei- 


chen für „The Shamrock Spe- 
cial“ mit gleich drei verschie- 
denen Nose-Art-Zeichnungen. 
Insgesamt bietet das Modell ein 
herausragendes Preis-Leistungs- 
Verhältnis (Art.-Nr. 04279, 235 
Teile, 22,99 Euro). Wieder er- 
hältlich im Maßstab 1:72 ist die 
Macchi C.200 Saeta. Der recht 
einfach gehaltene Bausatz weist 


Moe ROBERT KRICKL 


Das erste Großflugzeug 


Die Flugzeuge der „Avis“ Alugzeug- 
und Autowerke 


Avis-Flugzeuge 


Kaum bekannt ist die Ge- 
schichte der Avis Flugzeug- 
und Autowerke aus Öster- 
reich. Der erste Band aus der 
Reihe „Österreichische Tech- 
nikgeschichte“ beleuchtet 
sowohl die Firmengeschich- 
te als auch die Flugzeuge 
des Unternehmens umfas- 
send und gut recherchiert 
von ersten Lizenzprodukti- 
onen bis hin zum dreimoto- 
rigen Verkehrsflugzeug Avis 
BGV-I. Lediglich die Abbil- 
dungen hätten teilweise 
etwas größer sein können. 
Dr. Robert Krickl: Das erste 
Großflugzeug made in Aus- 
tria. Die Flugzeuge der „Avis“ 
Flugzeug- und Autowerke. 
270 Seiten, ca. 165 Abbil- 
dungen. ISBN 978-3-85119- 
329-9. Verlag Brüder Hollinek, 
Prukersdorf, Österreich 
(www.hollinek.at). 39 Euro 


Wertung: ®80®® ) 


aufgesetzte Gravuren auf (Art.- 
Nr. 05991, 30 Teile, 4,99 Euro). 


Wingnut Wings 


Die Royal Aircraft Factory FE 
2b © sibt es auch in der späten 
Version als exzellentes Modell 
im Maßstab 1:32 von Wingnut 
Wings aus Neuseeland. Wie im- 
mer ist der Karton prall gefüllt 
mit sauber, in China hergestell- 
ten Teilen, darunter zwölf Foto- 
ätzteile. Die Abziehbilderbögen 
erlauben den Bau von fünf ver- 


plolElc7W. 
PROPLINERS 


Skyleaders, DC-1 10DC-7 


Br, L de N “7, 


- 9% 5 


Douglas-Propliner 





Kaum Wünsche offen lässt 
dieses optisch opulent aus- 
gestattete Werk. Nach einer 
allgemeinen Einführung 
beschreibt der Autor aus- 
führlich die zivilen Propel- 
lerflugzeuge. 

Dabei kommen auch 
Raritäten wie das DF-Flug- 
boot oder die DC-4E nicht 
zu kurz. Beeindruc-kend 
sind auch die zahlreichen 
Farbaufnahmen. Zeich- 
nungen, Produktionslisten 
und eine Übersicht aller 
Douglas-Flugzeuge runden 
das Buch ab. 

Rene )J. Francillon: Douglas 
Propliners. Skyleaders, 
DC-1 to DC-7. 360 Seiten, 
200 Farb- und 200 s/w-Abbiil- 
dungen. ISBN 978-0-85733- 
157-1. Haynes Publishing, 
Yeovil, GB (www.haynes.co. 
uk). 35 Pfund (ca. 43 Euro) 


Wertung: ®@®®® ) 


schiedenen Maschinen, darunter 
das erste von Manfred von Richt- 
hofen abgeschossene Flugzeug 
und zwei Nachtbomber. Wie im- 
mer beeindruckt auch die Bau- 
anleitung mit zahlreichen Ori- 
ginalfotos. Das Modell kann nur 
direkt bei Wingnut Wings über 
das Internet bestellt werden 
(www.wingnutwings.com). Der 
Versand ist nach wie vor kosten- 
frei. Allerdings können noch Ge- 
bühren des deutschen Zolls hin- 
zukommen (Art.-Nr. 32023, 358 
Teile, 89 Dollar, ca. 69 Euro). 


‚ 


Langstreckenflug 


Erinnerungen 1919-2012 


Front-Einsatz 


Roderich Cescotti war nicht 
nur Bomberpilot an sämt- 
lichen Fronten des Zweiten 
Weltkrieges, er wirkte auch 
am Aufbau der Bundesluft- 
waffe mit, die ihn 1980 als 
Generalmajor in den Ruhe- 
Stand verabschiedete. Erst 
jetzt, im hohen Alter, veröf- 
fentlicht er seine Autobio- 
grafie. Ebenso detailliert wie 
kritisch schildert Cescotti 
darin seine Erfahrungen aus 
der NS- und der Nachkriegs- 
zeit. Zahlreiche Fotografien 
ergänzen die packenden 
Erinnerungen. 

Roderich Cescotti: Langstre- 
ckenflug. Erinnerungen 
1919-2012. Herausgegeben 
von Kurt Braatz. 328 Seiten, 
105 Abbildungen. ISBN 978-3- 
9811615-8-8, Neunundzwan- 
zigSechs Verlag, Moosburg. 
39,80 Euro 


Wertung: 600006 
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Foto: Schwarz 


Termine 


Termine 


u 21.7.2012 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds. SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 21.7.-22.7.2012 

Oldtimer-Fly-in zum 100-jährigen 
Bestehen des Flugplatzes 
Schleißheim 

Kontakt: Interessengemeinschaft 
100 Jahre Flugplatz Schleißheim, 
Tel.: +49 89 31571410, Fax: +49 89 
31571450, E-Mail: fws@deutsches- 
museum.de, Internet: www.ednx.de 


u 23.-29.7.2012 

EAA Air Venture Oshkosh, 
Wwittman Field, Oshkosh, WI, USA 
Internet: www.airventure.org 


11.3.2012 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds. SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 11.8.2012 

Vortrag: Schleißheim und sein 
Flugplatz zur NS-Zeit 1933 bis 
1945, Flugwerft Schleißheim 
Vortrag von Otto Bürger anläss- 
lich des Jubiläums 100 Jahre Flug- 
platz Schleißheim, Flugwerft 
Schleißheim, Beginn: 14.00 Uhr 
Kontakt: Interessengemeinschaft 
100 Jahre Flugplatz Schleißheim, 
Tel.: +49 89 31571410, 

Fax: +49 89 31571450, E-Mail: 
fws@deutsches-museum.de, Inter- 
net: www.deutsches-museum.de 


u 11.-12.8.2012 

HUVER, Interlaken 

20 Jahre Hunterverein Interlaken, 
Schweiz 

Internet: www.huver.jimdo.com 


u11.-12.8.2012 

29. International Oldtimer Fiy-in, 
Schaffen-Diest, Belgien 

Kontakt: Diest Aero-Club, Guy 


Impressum 





Der Swedish Air Force Historic Flight hat nach langer Arbeit die 
AJS 37 Viggen (Seriennummer 37098) wieder flugfähig gemacht. 
Die 1977 gebaute Maschine hob am 27. März erstmals wieder ab 
und war seither unter anderem beim großen Flugtag zum 
75-jährigen Firmenjubiläum von Saab in Malmen zu sehen. 


Valvekens, E-Mail: guyvalvekens@ 
gmail.com, Internet: www.dac.be 


u 17.-19.8.2012 
Oldtimer Fly-in, Zoersel, Belgien 
Internet: www.photoflyingdays.com 


u 17.-19.8.2012 

Do-DAYS, Friedrichshafen, 
Dorniers und viele Gastflugzeuge, 
Friedrichshafen 

Internet: www.dorniermuseum.de 


u 18.-19.8.2012 

International Moth Rally, Belvoir 
Castle, Großbritannien 

Internet: www.dhmothclub.co.uk 


u 22.-26.8.2012 

16. Kleines Segelflugzeug-Old- 
timertreffen in Oschatz 
Kontakt: Lothar Niederlehner, 
Tel.: +49 172 7937281, Internet: 
www.fliegerclub-oschatz.de 


u 24.-26.8.2012 

Simmenshake, St. Stephan, 
Schweiz 

Internet: www.hunterverein.ch 


u 1.-2.9.2012 
Flugtag „15 Jahre Tante Ju”, 
Pirmasens 


Kontakt: Aero-Club Pirmasens e.V., 


Stefan Keller, Postfach 210, 66494 
Contwig, Tel.: +49 6336 6632, 
E-Mail: OnkelJu@t-online.de, Inter- 


net: www.flugtag-pirmasens.de 


u 1.-2.9.2012 

Airshow Breitscheid 2012, 
Vekehrslandeplatz Breitscheid 
E-Mail: info@airshow-breitscheid. 
de, Internet: www.airshow-breit- 
scheid.de 


u 1.-2.9.2012 
Oldtimerclassic Hittnau, Schweiz 


Kontakt: Oldtimerclassic, MSC Hitt- 


nau, Urs Raths, Wetzikerstraße 29, 
CH-8335 Hittnau, Schweiz, E-Mail: 

info@oldtimerclassic.ch, Internet: 
www.oldtimerclassic.ch 


u 8.-9.9.2012 

Duxford Air Show, 

Imperial War Museum, Duxford, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0)1223 835 000, 

Fax: ++44/ (0)1223 837 267, 
E-Mail: duxford@iwm.org.uk, 
Internet: www.iwm.org.uk 


8 11.-16.9.2012 

ILA 2012, neues Veranstaltungs- 
gelände Berlin-Schönefeld 
Messe Berlin, Messedamm 22, 
14055 Berlin, Tel.: 030/3038-2218, 
Fax: 030/3038-2287, 

Internet: www.ila-berlin.de 


u 12.-16.9.2012 

US National Championship Air 
Races, Stead Field, Reno, NV, USA 
Internet: www.airrace.org 


u 15.9.2012 

30 Jahre Ju-Air, 

Dübendorf, Schweiz 

Internet: www.airforcecenter.ch 


u 29.-30.9.2012 

Malta International Airshow, 
Luga, Malta 

Internet: www.maltairshow.com 


u 7.10.2012 

Shuttleworth Autumn Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds. SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 13.-14.10.2012 

Commemorative Air Force Airsho, 
Midland International Airport, 
Texas, USA 

Internet: www.airsho.org 


u 14.10.2012 

Autumn Air Show, 

Imperial War Museum, Duxford, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0)1223 835 000, 

Fax: ++44/ (0)1223 837 267, 
E-Mail: duxford@iwm.org.uk, 
Internet: www.iwm.org.uk 


u 20.10.2012 

33. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse 
Technik-Museum Speyer, Jörg 
Niemzik, Am Technik-Museum 1, 
67346 Speyer, Tel.: +49 6232 670856, 
Fax: +49 6232 670820, E-Mail: 
niemzik@technik-museum.de, In- 
ternet: www.technik-museum.de 


u 16.10.2012-27.1.2013 
Sonderausstellung: Schleißheim 
und die Fluplätze der Region 
München, Flugwerft Schleissheim 
Tel.: (089) 315 714 10, Fax: (089) 315 
714 50, E-Mail: fws@deutsches- 
museum.de, Internet: www.deut- 
sches-museum.de/flugwerft 


Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 
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Mit der DHC-4 Caribou entwickelte De Havilland Canada in den 50er Jahren einen 
Gefechtsfeldtransporter mit schier unglaublichen Kurzstart- und Landeeigenschaften. 
Die meisten der Flugzeuge erhielt die US Army. Doch die Caribou bewährte sich auch 
bei vielen anderen Luftstreitkräften und im zivilen Einsatz. 








Wir bitten um Verständnis, wenn angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden. 


Versuche ganz unterschiedlicher Art stellte 
Messerschmitt mit Bf 109 als Erprobungsträgern an. 
Unter anderem erprobten Werkspiloten 1941 ein 
provisorisch angebrachtes Dreibeinfahrwerk, das 
die problematischen Start- und Landeeigenschaften 
des Jägers deutlich verbesserte. 


Die Ki-67 Hiryu galt als der beste japanische Bomber. 
Ab 1944 flogen die zweimotorigen Kampfflugzeuge 
unter anderem Langstrecken-Einsätze gegen das 
Isley Field auf Saipan, von wo aus amerikanische B-29 
zu Angriffen auf Japan starteten. 
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zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht. 
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